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MOSAICO 


El mayor éxito de la guerra. 


¡Pe aviones y helicópteros americanos 
están sujetos a jornadas intensivas en el 
sudeste asiático. Los oficiales de los ór- 
ganos de cooperación aeroterrestre ten- 
drían para volverse locos, planeando sa- 
lidas y recontando disponibilidades, si no 
fuera por esos cerebros electrónicos que 
parece van sustituyendo, con aparente su- 
perioridad, al raciocinio humano. Pero si 
el procedimiento-puede proporcionar ven- 
tajas de cálculo—no sólo por la rapidez, 
sino por el acierto en la predicción—, qui- 
zá imponga en el futuro, como contra- 
peso, un trágica PESTE de la mente «na- 
tural». 


Las computadoras, con su infalibilidad 
inevitable, se «cargarán» los entreteni- 
mientos populares del azar (la lotería, las 
quinielas) y hasta las narraciones con 
«suspense», porque sólo se aceptará la 
única solución factible, y hasta es posible que 
alguna empresa pretenda anticipar los re- 
sultados del Juicio Final. En el terreno 
práctico no habrá fallos. Porque la pre- 
monición electrónica no.está basada—con- 
tra lo que pudiera creerse—en un cálculo 
de posibilidades. Su certidumbre se apoya 
en un estudio exhaustivo de datos, con 
los que puede llegarse, según los casos, 
a una expresión matemática o a una fór- 
mula bioquímica, sicopolitica o estratégi- 
co-logístico-industrial. Claro es que el 
«intríngulis» está en tocar todas las te- 
clas, es decir, en no dejarse olvidado nin- 
gún factor del planteamiento. 


Por lo que se refiere a la guerra indo- 
china, quizá sea posible predecir los re- 
sultados, pero siempre que éstos se dis- 
pongan para su proyección al «ralentí», 
en la máquina o túnel del tiempo, conce- 
diendo un coeficiente infinito al factor 
moral «paciencia», sin menospreciar el 
factor físico «aguante». Lo que puede re- 
sultar peligroso, o al menos erróneo, es 
adjudicar carácter definitivo a unos cálcu- 
los exactos, pero hechos a la escala hu- 
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MUNDIAL 


Por V. M. B, 


mana occidental, o sea dentro de una pers- 
pectiva temporal limitada, que es difícil 
aplicar al tratamiento de una problemá- 
tica oriental, compleja y multidimensional. 


Parece ser que el «mayor éxito 
de la guerra» no tiene planes tan ambi- 
ciosos y se centra, como fines reconoci- 
dos, en tres puntos principales: la segu- 
ridad de las tropas americanas, hoy des- 
plegadas en Vietnam; el entrenamiento y 
superación de la moral combativa de las 
fuerzas sudvietnamitas y el logro de una 
protección satisfactoria para llevar a ca- 
bo—sin prisas—la retirada. Y, como obje- 
tivos más inmediatos y concretos, la des- 
trucción de las reservas enemigas (acu- 
muladas con paciencia de hormiga) y el 
corte, aunque sea parcial, de las vías lo- 
gísticas. Aunque quizá el cuerpo expedi- 
cionario se emplee también como papel 
de tornasol para estudiar las reacciones 
china- y soviética, que pudieran no resul- 
tar tan amarilla o tan roja como pudiera 


«suponerse, 


Por de pronto, se ha logrado cerrar a 
los comunistas el puerto de Sihanukville, 
por el que hasta ahora entraba el 80 por 
100 de sus suministros bélicos. También 
se ha conseguido disponer, prácticamente 
en exclusiva, de una amplia variedad de 
hases aéreas fijas o eventuales en Cambo- 
ya y Laos que, con las del propio Vietnam 
y otras próximas, complementan la red de 
bases (6) de la «aviación real» de Tailan- 
dia, país que parece decidido a intervenir 
más directamente en el conflicto. Tenden- 
cia, por cierto que, aun cuando fue prime- 
ramente criticada dentro de la propia 
SEATO, va ganando adeptos. Una vez 
«aclarada la posición» de los gobiernos de 
Laos y Camboya, es muy posible que la' 
decisión tailandesa, además de con el apo- 


. yo de Vietnam y Corea del Sur, Australia 
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y Nueva Zelanda, etc. cuente con el me- 
nos definido de Indonesia y Malasia, mien- 
tras que otros gobiernos dudan entre las 
conveniencias actuales y las posibles. 


Por el otro lado, la intervención china 
no parece hasta ahora muy directa, aun- 
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que también empiezan a anarecer aseso- 
res; 
polvo «oficioso» a Vietnam del Norte por 
haber puesto en evidencia (con su «abuso 
de paso») a Sihanuk, parece que se in- 
crementará a favor de los herederos de 
Ho-Chi-Minh. 
material y más por rivalidad hacia la in- 
fluencia china que por-camaradería doc- 
trinal, 


A la par que en las altas esferas estra- 
tégico-políticas se dirimen apoyos y opo- 
siciones, se dice que los vietcongs han 
introducido dos aportaciones «sónicas» a 
la guerra de guerrillas: el lanzamiento de 
anfibios croadores a los camipos enchar- 
cados, para fingir señales convenidas de 
grupos asaltantes y localizar las reaccio- 
nes; y el empleo de cintas magnetofónicas 
grabadas con fuego de fusilería, Pero segu- 
ramente que este truco, por ser electrónico, 
sí estaba previsto—y «clasificado»—por la 
supercomputadora bélica. 


Phantoms, no; Phantoms, sí. 

Mientras en el sudeste asiático los bom- 
barderos y helicópteros figuran por dere- 
cho de ayuda entre los principales prota- 
gonistas de la acción, en Oriente Medio y 
aún más, al otro lado del Atlántico se dis- 
cute si los Phantom—y por supuesto los 
Skvhawk—van a ser o no estrellas invi- 
tadas y en qué número. ¿25 y 100? ¿Tan 
sólo 10 y 50? ¿O ninguno? 

Otras preguntas buscan la confirmación 
de esos secretos a voces que la propagan- 
da israelí se encarga de certificar con brin- 
dis a la opinión americana. ¿Es cierto que 
la URSS ha roto el dominio aéreo israelí 
(que no el equilibrio que nunca existió) 
con la aportación de nuevos Mig-21? ¿Hay 
realmente 180 pilotos rusos patrullando 
sobre el techo egipcio y realzando abier- 
tamente su denegada presencia? ¿Y que, a 
pesar de-las. acciones en contra de los co- 
mandos israelíes y del cañoneo insistente 
de la orilla Oeste del canal, prosigue la 


instalación de 20 bases de lanzamiento de 


misiles SAM-2 y 3? 


Parece que, a pesar de que a los sovié- 
ticos les desagrada el «neutralismo ideo- 
lógico «de los árabes» (si bien hay evi- 
dentes signos de polarización marxista en 
algunos influyentes grupos guerrilleros), 


pero la soviética, después del rapa- 


Si bien en aportación de: 
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están dispuestos a ayudarles en cuantía 
creciente. No porque confien demasiado 
en convertirles del «socialismo vagabun- 
do» a un marxismo-leninismo puro (que, 
a su vez, los chinos llamarían «revisionis- 
mo de camarilla»), sino que intentan co- 
cinar una receta mezcla de prestigio po- 
lítico, interés logístico y planeamiento 
estratégico, sazonada con petróleo y espol- 
voreada con fosfatos. 


Por otra parte, no resulta nerobaMe 
que en Israel (ante la reacción mayorita- 
ria de la ONU) haya sonado la hora de 
los políticos prudentes (pero no por ello 
«blandos»). El gobierno podría inclinarse 
a aceptar—con reservas y sin prisas—la 
resolución 242, sobre la retirada del Si- 
naí, siempre que la resolución sirva de en- 
voltura a un «container» en el que se in- 
cluyan, por lo menos, los 125 aviones ci- 
tados. O mejor, 200, para hacer cuentas 
redondas. Aunque posiblemente, antes de 
cerrar el trato y sin perjuicio de percibir 
algún anticipo, prefieran esperar a ver qué 
pasa en Jordania, el Líbano y otros paí- 
ses que les están haciendo el reiterado oh- 
sequio de sus disensiones internas. De 
forma destacada, por el enfrentamiento 
en el Líbano de las guerrillas palestinianas 
con el ejército del país (enfrentamiento 
que debilitó la resistencia fronteriza, per- 
mitieudo una profunda incursión del ejér- 
cito israelí), pero principalmente por la 
lucha por el poder exclusivo en Jordania. 
Allí, el repetido anuncio de la unificación 
de una docena de organizaciones guerrille- 
ras no ha llegado realmente a cuajar, pero 
sí a plantear una situación que ha dejado 
en difícil posición al valiente monarca, pu- 
diendo provocar la invasión israelí y la 
intervención, tanto de las fuerzas sirias e 
iraquíes, ya presentes, como el envío des- 
de cualquier país, de unidades aerotrans- 
portadas. Por cierto que esta guerra 
que amaneció anunciando un cambio radi- 
cal en los epítomes de la historia mili- 
tar—ya que no en los grandes tratados— 
no ha proporcionado conceptos bélicos 
fundamentales. Unicamente, para satisfac- 
ción de los eruditos (y desesperación de 
traductores), han arraigado dos expresio- 
nes calificativas. La «guerra de atrición» 
israelí, unos la traducen—según sus gus- 
tos más o menos tremendistas y el dic- 
cionario que tengan a mano—por guerra. 
de trituración, de consunción o de desgas- 
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te, mientras que otros traductores, más 
prudentes, se limitan a la práctica de trans- 
cribir la palabra en inglés («attrition»). 
Este concepto se enfrenta al de la «gue- 
rra de usura» egipcia, que tampoco se sabe 
bien si se basa en la idea de cobrarse una 
dentadura por un diente (como mejora 
islámica de la fórmula bíblica) o aumen- 
tar el interés en los préstamos. Tampoco 
la expresión «conflicto limitado», aunque 
se refiera a la esperanza, un tanto egoista, 
de que se concrete al Sinaí, es hoy día una 
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burós, comisiones, senados y hasta en las 
estaciones de T. V., a las que hay que avi- 
sar con la antelación necesaria para que 
den constancia de los hechos y realicen la 
necesaria propaganda. 


Las nuevas tablas redondas. 


Ya saben ustedes que eso de la «tabla» 
es un decir (francés o inglés), porque, se- 
gún aseguran algunos estudiosos, la tabla 
o mejor mesa, era de piedra. Pero el caso 





Los helicópteros siguen con su «jornada intensiva» en el sudeste asiático. 


calificación afortunada. Posiblemente no 
lo haya sido nunca y debió tacharse de los 
tratados militares y políticos el mismo día 
en que a alguien se le ocurrió comparar el 
intento de aislar un conflicto con el de 
sacar una sola cereza de un cestillo lleno de 
ellas. Tanto más en el mundo actual, en el 
que, antes de establecer una modestita cabeza 
de puente o de firmar un contrato para la 
adquisición de material de absoluta nece- 
sidad para la defensa propia, hay que con- 
tar con lo que piensan en muchos polit- 


A o y 
es que siempre ha sido de caballeros el 
reunirse alrededor de una mesa, redonda, . 
rectangular, hexagonal, anular o como 
fuese, para intentar llegar a un acuerdo, 


en lugar de recurrir, de entrada, a otros 


procedimientos más violentos. Aunque lo 
cortés no quita lo valiente. Y si no, vean 
lo que pasa actualmente. Nunca tantas 
guerras se han conllevado tan armoniosa- 
mente con tantas pacíficas conversaciones. 
En las que, a menudo, se llega a un acuer- 
do más fácilmente sobre la suerte de los 
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ausentes que sobre los intereses de los 
presentes, Y si no se logran resultados de 
gran importancia, al menos se dan gran- 
des pasos hacia la convivencia y conoci- 
miento de las representaciones más dispa- 
res en raza y doctrina, Los conflictos leja- 
nos pueden discutirse con mayor sereni- 
dad en el ambiente casi recoleto de un 
gran hotel parisino o centroeuropeo, que 
en una asamblea excesivamente numerosa 
o en un lugar demasiado próximo a aquel 
donde se desarrolla el conflicto en especie. 
Y está demostrado que la degustación pe- 
ripatética del champán y del caviar, pro- 
duce más pronto o más tarde, en torno al 


conflicto introducido como motivo y mo- 


lestia permanente en una de estas reunio- 
nes, una segregación poco transparente 
llamado «pacto». Es gracias a estos pac- 
tos como la humanidad logra seguir vi- 
viendo, aunque tenga que renovarlos a 
medida que pierden el lustre original. 


Tangencialmente a dichas reuniones, se 
suelen celebrar visitas de cumplido o co- 
merciales, Y así, Gromyko visita Francia 
con un muestrario del cobre de Silesia y 
otros productos bajo el brazo, mientras la 
NATO acuerda dirigirse, en nombre de 15 
ministros de Asuntos Exteriores, a Rusia 
y países del Este, en oferta de diálogo. A 
la vez que las conversaciones SALT so- 
bre limitación de armas estratégicas, se 
animan y desaniman periódicamente, las 


dos Alemanias tratan de arreglar el pasillo . 


que comunica las dos alas de su casa y se 
van fraguando fórmulas de convivencia 
entre los distintos países europeos, aunque 
en pequeñas porciones, quizá para que 
sean de más fácil consumo. Al margen de 
los contactos. ruso-americanos, represen- 


" tantes de la parte occidental del viejo con- . 
aún - 


tinente predican la «europeización», 
algo verde, y hasta los ministros de Ha- 
cienda del Mercado Común, celosos del 
patrón dólar (como entidad más que como 
unidad), estudian una propuesta para im- 
poner una moneda europea... para dentro 
de diez o quince años. La idea, como todo 
lo de este mundo, no es nueva, pero sl 
reversible. Fue el dólar el que en tiempos 
se independizó del duro español, introdu- 
cido del norte al sur de América, con su 
valor único de plata al peso, aunque hoy 
día las monedas derivadas de aquellos du- 
ros o pesos muestren distinta opulencia o 
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delgadez, según el paralelo y las circuns- 
tancias. 


Lamentablemente, frente al espíritu aso- 
ciativo de relación, en el cual tanto han 
influido todos los medios de comunica- 
ción, pero más que ningún otro la avia- 
ción por facilitar los contactos persona- 
les, han surgido y proliferado ciertas nor- 
mas «de mala conducta», que están dando 
al traste con mucho de lo que se había lo- 
grado en este sentido, El rapto, el secues- 
tro y el chantaje es práctica que hoy día 
se está enseñoreando impunemente no de 
los medios de comunicación, sino de los 
medios de relación, sin respetar la condi- 
ción humana de los secuestrados (digni- 
dad, salud, nacionalidad), ni las consecuen- 


cias que pueda acarrear la maniobra. Im- 


punidad, que en verdadero circulo vicioso, 
fomentaría la extensión de la práctica. 
Esta es una razón más para que se pro- 
cure llegar a acuerdos realmente interna- 
cionales, de reciprocidad y respeto. 


Un ejemplo plausible de «relaciones pú- 
internacionales. Nó en Versalles, 
sino en la «Ciudad de las' Estrellas» (que 
ya no es Hollywood, sino un cosmódromo 
ruso), el cosmonauta general Beregovoy 
se inclina cortesmente ante Armstrong, 
el «primer hombre en la luna» y le dedica 
«en honor a su visita» el lanzamiento del 
«Soyuz IX». Armstrong contesta: «Es el 
mejor regalo que pueden hacerme». No 
importa que este lanzamiento constituya 
un eslabón (estudio de los efectos sico- 
lógicos en las personas sometidas a un 
campo antigravitatorio) en el futuro es- 
tablecimiento de un instituto soviético 
espacial, en órbita permanente y tripulado 
simultáneamente por 24 pilotos, científi- 
cos “y técnicos, a relevar cada seis meses. 
La dedicación cortés lleva implícita una 
oferta de relación. 


Esta misma tendencia hacia modales 
caballerescos, que ojalá cuajen, se reflejan 
en un proyecto que parecerá intrascenden- 
te, pero que resulta significativo. La tele- 
visión inglesa retransmitirá, a partir del 
próximo otoño, un serial en el que Don: 
Quick (una especie de Don Quijote) será 
un astronauta desfacedor de entuertos (y 
en consecuencia, agente de situaciones 
comprometidas) en lugares—más allá de la 
Vía Láctea—, de cuyo nombre sí quisiera 
acordarme. 
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— REFLEXIONES SOBRE LA GUERRA 


Por ALFREDO CHAMORRO 
Comandante dle Awvación (S, V.) 


«España renuncia a la Guerra como instrumento de Política Nacional». 


(Artículo 6.2 de la Constitución de la República Española, del 9 de 
diciembre de 1931). 


«La modernización del equipo de las Fuerzas Armadas retendrá muy 
particularmente la atención del nuevo Gobierno». 


Por la Constitución de 1931 el Estado es- 
pañol renuncia formalmente a la guerra. 
El pueblo, lleno de voluntad pacifista, pre- 
vé una era de concordia, eliminados los 
fermentos militaristas que han venido 
conturbando la vida nacional durante las 
últimas décadas. Va a ser éste el fin de los 
pronunciamientos, el fin de una desafortu- 
nada ambición expansionista y coloniza- 
dora. Y el principio de una nueva historia 
sin guerras. 


¡Pobre pueblo español, tan noble y tan 
ingenuo! Pronto aquel optimismo empeza- 
rá a ensombrecerse ante el aumento ace- 
lerado de actos de violencia, revueltas, 
inestabilidad social, bandidaje, subversión 
y una creciente presión e injerencia ex- 
tranjeras, que habían de desembocar en 
una inesperada, indeseada y cruenta Gue- 
rra Civil. 

¿Cómo fue posible que aquel pueblo pa- 
cifista de 1931 se consumiera literalmente 
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(De la prensa diaria, noviembre 1969). 


en una guerra fratticida apenas en el trans- 
curso de un lustro? ¿Fue tal vez una mera 
coincidencia histórica? O, ¿quizás un acae- 
cer inexorable al que España iba abocada 
desde el último siglo? 


En un reciente informe de carácter cien- 
tifico—pero cuya autenticidad es cuestio- 
nable—dirigido al Presidente de los Esta- 
dos Unidos, sobre la «utilidad de las gue- 
rras» (1) se dice literalmente: «La guerra 
en tanto que sistema social ha constituido 
no solamente un elemento esencial para la 
existencia de las naciones como entidades 
políticas independientes, sino que ha sido 
indispensable para la estabilidad interior 
de sus estructuras políticas. Sin ella nin- 
gún Gobierno ha sido capaz de ver reco- 
nocida su legitimidad, ni su derecho a 
dirigir la sociedad. La posibilidad de una 
guerra crea el sentimiento de amenaza ex- 


(1) <La Paix indesirable», Calmann Levy. París. 
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terior, sin el que ningún Gobierno puede 
conservar largo tiempo el poder. La his- 
toria muestra numerosos ejemplos en que 
la imposibilidad de mantener en el pueblo 
la amenaza de guerra ha conducido a la 
disgregación del régimen político, por la 
acción de intereses de grupos, las reaccio- 
nes contra la injusticia social, y otros fac- 
tores de descomposición. En consecuencia, 
la organización de una sociedad ante la po- 
sibilidad de la guerra es la fuerza principal 
de su estabilidad, Hay una cierta ironía en 
el hecho de comprobar que esta función de 
primerísima importancia que desempeña 
la guerra no haya sido reconocida por los 
historiadores...». 


Entonces tal vez pudiera pensarse que 
no fue nuestra Gúerra Civil un acaecer 
inexorable, sino consecuencia en parte de 
un pacifismo iluso y disgregador. ¿No será 
un espejismo político creer que la des- 
trucción del Ejército elimina la guerra, 
como lo es pensar que la desaparición de 
los médicos elimine la enfermedad de la 
Tierra? 


¿Cuál es la naturaleza de ese sorprendente 
fenómeno que llamamos guerra? 


¿Qué es la guerra? ¿Por qué acompaña 
desde sus orígenes a la historia de la co- 
lectividad humana? Por ella han perecido 
casi todas las civilizaciones, y con ella 
han entrado en la historia casi todas 
las nuevas culturas. Sin embargo, la gue- 
rra, que ha producido mil veces más víc- 
timas que la peste y el cáncer juntos, no 
ha merecido un esfuerzo de investigación 
que nos acerque a su conocimiento, a sus 
causas y a su naturaleza. Tal vez el pri- 
mer obstáculo a un estudio profundo de 
la guerra sea nuestro hábito a este fenó- 
meno, por otra parte tan sorprendente. 
La ciencia—dice Aristóteles—comienza 
por el asombro. Y la humanidad no se 
asombra ante la guerra; simplemente la 
acepta como un mal impuesto por los 
Dioses, o consecuencia de incontrolables 
tensiones políticas, religiosas, económi- 
cas... : 


El pensamiento humano ante la guerra. 


En la Mitología, la guerra presenta dos- 
rasgos fundamentales: El lugar preemi- 
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nente que la actividad guerrera ocupa 'en 
el quehacer de los Dioses, y el carácter 
altamente loable de la lucha armada, que 
los Dioses practican y protegen, El Wal- 
halla germánico, el Ramayana hindú, la 
liada griega son cantos a la.guerra. En 
el Antiguo Testamento, al Dios único se 
le otorga preferentemente el título de 
«Dios de los Ejércitos». En el Coran se 


impone como deber religioso la propaga- 


ción del Islam por las armas, y en pre- 
mio... «Dios perdonará vuestras ofensas 
y Os introducirá en las jardines donde co- 
rren los arroyos...». Santo Tomás estalle- 
ce las tres condiciones que pueden hacer 
una guerra aceptable a los ojos de Dios: 
la autoridad del Príncipe, una causa justa 
y una intención recta. El mandato evan- 
gélico «amaos los unos a los otros», presi- 
de la evolución del pensamiento cristiano 
y desarrolla el derecho de gentes que hu- 
maniza la guerra, y que el Marqués de 
Spínola transforma en suprema gallardía 
española en la rendición de Breda, en 1625. 


Los filósofos admiten la legitimidad de 
la guerra. La ciudad griega es ante todo 
una fortaleza colectiva. Para Kant la paz 
perpetua es impracticable, pero puede ser 
aproximada indefinidamente. Hegel es el 
defensor más decidido de la violencia y de 
la guerra. Nietzsche escribe: «... Vosotros 
debéis amar la paz como un medio para 
nuevas guerras...». Para Maquiavelo, toda 
guerra es justa si es necesaria. Clausewitz, 
uno de los pensadores más destacados del 
siglo XIX, es tal vez el primero que ana- 
liza científicamente el fenómeno guerra. 
La existencia de una casta guerrera es 


para él indispensable. Otra idea básica 


suya es que «la subordinación del punto 
de vista militar al punto de vista político 
es la sola posible». Ortega y Gasset ve en 
los Ejército la mejor imagen de la Socie- 
dad: «...El grado de perfección de un 
Ejército mide con pasmosa exactitud los 
quilates de la moralidad y vitalidad nacio- 
nales...». 


Los sociólogos consideran en general a 
la guerra como un fenómeno «normal» en 
la vida de los pueblos. Los llamados «op- 
timistas» creen que las guerras son el re- 
sultado de una estructura social que será 


406 


Número 355 - Junio 1970 


algún día superada. Los «pesimistas» ven 
en ella un fenómeno eterno, que puede ser 
incluso benéfico en algunos casos. Para 
Marx los conflictos armados tienen siem- 
pre su origen en antagonismos económi- 
cos: «Sólo ha habido siempre una guerra 
eterna: la de los pobres contra los ricos». 
Esta será la idea motriz, base de la lucha 





permanente de clases. Entre los sociólogos 
pesimistas destaca Steinmetz como defen- 
sor científico de la guerra, que es según 
él el medio principal de selección colectiva : 
«Haya piedad, si se quiere para los débiles, 
pero hágase sitio a los fuertes». 


Características de la guerra. 


Desde el punto de vista político la gue- 
rra es un acto de violencia, cuyo fin es for- 
zar al adversario a ejecutar nuestra voluntad 
según Clausewitz. Es decir, es un acto po- 
lítico más, o una forma de ejercer la po- 
lítica. 


En el aspecto económico la guerra se 
presenta como una actividad «de: lujo». 


REVISTA DE AERONÁUTICA 

Y ASTRONAUTICA 

Para hacer la guerra—decía el Mariscal de 
Saxe—«se precisan tres cosas: dinero, di- * 
nero, dinero». Ya desde antiguo, las ciuda- 
des solían tener un «tesoro de guerra», de- 
positado en sus templos. La potencia na- 
val de Atenas se incrementó bruscamente 
tras el descubrimiento de las minas de pla- 
ta del Laurión; con su producto pudo 


h_4 


construir la Flota que la convertiría en la 
primera potencia naval del Mediterráneo 
Oriental. De la misma manera, la afluencia 
de los metales preciosos del Nuevo Mun- 
do permitió a España crear una formida- 
ble potencia militar y naval que empleó en 
la consecución de su política imperial en 
Europa y América. 

Siguiendo la teoría marxista, son nume- 
rosos los teóricos que afirman que la causa 
primordial de todas las guerras son cues- 
tiones económicas. Quizás sea ésta tam- 
bién la opinión del hombre de la calle que 
piensa si las razones dadas por los hom- 
bres de Estado no serán justificaciones 


_ntencionadas para encubrir esta realidad 
" evidente. 
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Es cierto que todas las guerras—cuales- 
.Quiera que fueran sus causas—acarrean 
consecuencias económicas : consumo acele- 
rado de riquezas acumuladas, desplaza- 
miento de riquezas de vencidos a vence- 
dores, destrucción de bienes, modificacio- 
nes en la estructura económica de los pai- 
ses implicados, creación de nuevas fuentes 
de producción. Sin embargo, la historia 
nos muestra suficientes ejemplos de gue- 
rras de «religión», de «prestigio», «dinás- 
ticas», y de «influencia» para que sea ra- 
zonable poner en duda la teoría de la cau- 
salidad económica de la guerra. 


La idea de que en un mundo opulento 
desaparecería la guerra, parece tan sim- 
plista como la de suponer que en una So- 
ciedad sin diferencias económicas los hom- 
bres no cometerían delitos. Lo que sí es 
evidente es que hay dos formas de dese- 
quilibrio que pueden degenerar en la gue- 
rra: la penuría y la superabundancia. En 
otro caso, habrá que buscar las causas del 
conflicto en diferentes campos. 


Desde el punto de vista demográfico, la 
guerra es el homicidio colectivo organiza- 
do. Al igual que en multitud de fenóme- 
nos, la naturaleza parece actuar a saltos— 
lenta acumulación de energía seguida de 
una descarga brusca—, también en ese fe- 
nómeno social que es la guerra, una des- 
trucción masiva de pueblos enteros cierra 
un ciclo de acumulación de potencial hu- 
mano que ha durado generaciones. 


Bajo el aspecto sociológico, la guerra no 
sólo transforma las estructuras sociales de 
los pueblos implicados en el conflicto, sino 
que introduce a la sociedad y al individuo 

en un nuevo universo de ideas y relaciones 
humanas. El mundo social se transfigura, 
los valores morales son modificados, la 
mentalidad entra en evolución rápida. Aun 
los más fervientes pacifistas no pueden 
negar que la guerra exalta las virtudes 
«colectivas», como son la fraternidad, el 
sacrificio de los intereses individuales ante 
el interés de la colectividad, la obediencia 
a normas colectivas y muy especialmente 
el valor, la fidelidad, la hidalguía. En las 


Número 355 - Jumio 1970 


sociedades «clásicas» la clase guerrera 
transmite con cuidadoso celo de genera- 
ción en generación, el sentido del honor, 
y las virtudes del coraje, servicio y sacrifi- 
cio, que considera como el más preciado 
depósito. 

En general, el vencedor se confirma en 
sus creencias porque él les atribuye la 
victoria; el vencido duda, a causa de la de- 
rrota, de sus instituciones a ideologías; la 
derrota va a menudo acompañada de una: 
crisis de régimen político y de conciencia, 
pero con frecuencia—salvo en el caso de 
un hundimiento total—es más dinámica 
que la victoria, porque ésta confirma 
mientras que aquélla transforma. Trans- 
formación que no siempre es progreso, 
porque puede conducir a un Estado más 
primitivo, como ocurrió con el triunfo: de 
los Bárbaros sobre Roma, que se hundió 
en el letargo medieval. 


Conclusión de estas ideas. 


Un historiador concienzudo ha llegado a 
recoger evidencia de ocho mil tratados de 
paz, consecuentes a otros tantos conflic- 
tos. La guerra parece consustancial con la 
colectividad humana, de forma semejante 
a como la enfermedad está latente o de- 
clarada en todo ser vivo. La preparación 
para la guerra—o contra la guerra si se 
quiere—es una necesidad vital de toda na- 
ción que quiere vivir y mejorar. ¡Y si la 
paz es un bien deseable, el pacifismo es 
siempre una actitud decadente, propio de 
países que no tienen nada que decir en el 
quehacer de la historia, que han perdido 
conciencia de su carácter soberano. 


Hoy, como hace un milenio, sigue es- 
tando vigente el lema «Si quieres la paz, 
prepara la guerra». 
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FUNDAMENTOS PARA LA PUESTA EN 
MARCHA DEL SERVICIO MEDICO CANTONAL 
DE URGENCIAS VITALES 


LOS SERVICIOS SANITARIOS A TRAVES DEL AREA DE LA AVIACION 
DOMESTICA, ESPECIFICAMENTE ORIENTADOS HACIA LOS TRAU- 
MATISMOS QUE OCASIONAN LOS ACCIDENTES AEREOS 


Esa constantes progresos de la Medicina +: 


ponen en nuestras manos, casi.a diario, nue- 
vos medios de auxilio para los traumatizados 
de índole catastrófico: Su aplicación inme- 
diata, en muchos casos, hacen posible su 
supervivencia, especialmente dentro de los 
primeros momentos asistenciales, 

Si los medios terapéuticos, dentro del pe- 
ríodo de aplicación médica de instantanei- 
dades vitales, es un gran avance para esa 
supervivencia inicial que asegura la trans- 
portabilidad de quemados, polifracturados, 
hemorrágicos en gran intensidad y, en fin 
de cuenta, schocados en general, es donde la 
Aviación, adaptada a fines sanitarios, cierra 
_ el ciclo del axioma aún viable de Bohler so- 
bre la unidad quirúrgica Dispensario-Hos- 
pital, 


Por JOSE APARICIO DE SANTIAGO 
General Médico del Atre. 


El esquema de las tres sucesivas etapas 
son : : 


- Primera.—Recogida de bajas en el lugar 
del accidente y aplicación terapéutica inicial 
(transportados por tierra o aire) para la re- 
animación de urgencia y su clasificación pri- 
maria inmediata. 

Segunda. —Transporte rápido de los trau- 
matizados al Hospital-Base por via aérea y 
selectivamente a través de helicópteros, por- 
tadores éstos de medios asistenciales. que 
garanticen 'a los traumatizados sus constan- 
tes vitales o fisiológicas, proporcionados por 
el personal sanitario de a bordo. 

Tercera.—Tratamiento en el Hospital bá- 
sico de llegada y especializado para cada 
modalidad traumática, abordándose defini- 
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tivamente el problema vital de la recupera- 
ción y rehabilitación profesional. 


Mencionábamos al comienzo de estas lí- 
neas el término de “Unidad quirúrgica”, pre- 
conizado por el traumatólogo vienés Lorenz 


Bohler. 


En nuestro escalonamiento militar de 
puestos asistenciales y medios de transporte 
(de superficie o aéreos) dominan criterios y 
normas identificados por la unidad doctri- 
nal. Esa unidad quirúrgica, tan fundamental 
para el éxito que se persigue, a través del 
postulado del Director del “Unfallkranken- 
haus”, de Viena, se encuentra absolutamente 
garantizado en su pureza, en nuestra estruc- 

tura castrense, 

Si se han mejorado los medios han sido 
por efecto del avance de la tecnología, por 
una parte y, por el incesante progreso de la 
ciencia médica por la otra. 


Esto último no hace ni más ni menos que 


reforzar y asegurar los fines que persegul- 
mos. ¿No resulta, toda esta programación, . 


de rechazo, un beneficio para la logística? 


La existencia en nuestro Ejército del Aire 
de Instituciones cerradas a propósito,” como 
receptores de tales traumatizados, las evacua- 
ciones de cada Base, Aeródromo, Escuela o 

Aeropuerto donde pudiera producirse un 
accidente, confluirían hacia dichos Servicios 
asistenciales donde, una vez internados, se 
practicaría el tratamiento conveniente, em- 
pleándose los modernos medios que actual- 
mente disponen los Servicios de los mencio- 
nados Centros, cumpliéndose con ello el pre- 
cepto de Bóhler “Unidad Quirúrgica Dis- 
pensario-Hospital” (correspondiendo en el 
argot castrense el término de Dispensario 
modernizado, al de los Puestos de Clasifica- 
ción, holgando definir la característica fun- 
cional hospitalaria). 

A continuación y para llegar a la realidad 
de la puesta en marcha de las urgencias vita- 
les, permítasenos exponer esquemáticamente 
lo siguiente: 


Fundamentos para la puesta en marcha 
del sérvicio médico cantonal de urgencias 
vitales. : 


“1 Necesidad. 


Consideramos de absoluta necesidad or- 
ganizar en los Aeródromos militares los ser- 
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vicios médicos de urgencias vitales, tal y 
como funcionan a plena efectividad, en el 
marco de la aviación de otros paises. 
1.1.—Los equipos de urgencias vitales in- 
teresan, porque lo esencial es la conservación 
de la vida de los traumátizados, y esto sólo 
se consigue con la instantaneidad del trata- 
miento apropiado. Lo que hasta ahora se ha 
hecho no ha sido otra cosa que el empleo de 
las medidas de transporte para acelerar la 
llegada al hospital; este se puede considerar 
importante, pero no decisivo y menos eficien- 
te. Lo correcto es asegurar la transportabi- 
lidad. Y solamente lo podemos conseguir a 
través de esta clase de servicios de índole 
vital, que necesariamente hay que poner en 
marcha como auténticos remedios de segu- 


ridad. 


2.—Clases de riesgos, 


Los riesgos catastróficos se pueden esque- 
matizar, en tres grandes grupos: 

Traumatismo, Hemorragias y Quemadu- 
ras. 

Estas tres entidades etiológicas abocan, 
generalmente, al “schock”. 


3.—Elementos necesarios. 


- Para neutralizar los riesgos comprendidos 
en dichos grupos.es por lo que hay que orga- 
nizar unos equipos cantonales fijos con todos 
los elementos asistenciales de urgencia vital 
de fulminante aplicación y de clasificación 
para traslados o evacuaciones inmediatas, es 
decir, hasta que los traumatizados se hayan 
hecho tramsportables, 


3.1.—Son pues, hombres, medios v mate- 
rial de socorro y de transporte ulterior, lo 
que se necesita para la puesta en marcha de 
esta clase de servicios. 


3.1.1.—Al personal que ha de constituir 
cada equipo habrá que capacitarlo, con unos 
cursillos dé instrucción que se llevarían a 
cabo en el Hospital del Aire de Madrid u 
otros Centros con carácter docente y acredi- 
tado. 


3.1.2.—El equipo piloto estaría constituido 
por un Oficial Médico y dos miembros de 
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A. T..S. (Ayudantes Técnicos Sanitarios). 3.1.6.—Para la recogida, asistencia, cla- 
En cada Base habrá tres equipos en servicio. — sificación primaria y su traslado al hospital, 
bien por medio de superficie o especificamen- 
te por helicópteros, será necesario tener pre- 
vistas las edificaciones apropiadas (attuales 
botiquines y enfermerías adaptadas y moder- 
nizadas) para llevar a cabo todo el desarrollo 
de estas clasificaciones y asistencias de 
urgencia, 


3.1.3.—Los medios asistenciales. estarán 
representados por sustancias para reanima- 
ción (sangre, plasma, sueros, cóckteles far- 
macológicos, antibióticos, estimulantes car- 
dio-vasculares y de los centros respiratorios, 
todo ello previamente seleccionado y pre- 
parado para su uso inmediato en botiquines 
de urgencia dispuestos al efecto, 3.1.7.—El Hospital representa la fase 


PRIMERA FASE 


a BASE AEREA 


dra... OPRELCIÓN DE EVACUACIÓN 











ZONA AEREA DE CANARIAS Y AFRICA 


3.1.4.—El material será el correspondien- ' final operativa de estos servicios cantonales 
te para traqueotomías de urgencia, respira- de urgencias vitales. 
ción artificial, transfusiones, reanimación y 
el imás variado para apósitos, vendajes, 
acomodo de fracturados, taponamientos, y 
sustancias anti-quemaduras, 


4.—Desarrollo del Servicio. 


Ñ os El Servicio así concebido se podría poner 
3.1.5.—Todo este material de aplicación en marcha a través de dos etapas. 


sanitaria debe estar preparado en las ambu- 
lancias de campo, con camillas que asegu- 
ren la confortabilidad y eficacia del traslado 


4.1.—La primera: que tuviese la caracte- 
rística experimental y, la segunda: de plena 


provistas de transmisiones propias, tanto  “ficiencia. 
para los accidentes en-el área del aeródromo, 4.1.1.—En la primera fase, se selecciona- 
como en las cercanías inmediatas. rían las Bases de mayor densidad y núme- 
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CARRO DE ACCIDENTES. ESTANTE SUPERIOR 


A.- ESPARADRAPO DE DIVERSOS 
TAMANOS, 


.- TIJERAS Y TORNIQUETES. 
-INYECTABLES Y AGUJAS. 
.—PALANGANA, LLAVE (O RA- 
COR) DE TRES PASOS, TU- 
BOS DE POLIETILENO. 
E.- TORUNDAS EN ALCOHOL, PHI- 
SOHEX Y GASA EN ROLLOS. 
F.- SONDAS GASTRICAS, TUBOS 
PARA SANGRE, DEPRESO- 
RES LINGUALES, LAPICES. 
G.- EQUIPOS DE CANULACION VE- 
NOSA. 
H.- EQUIPOS DE SUTURA. 
T.- PINZAS Y EQUIPOS DE INTU- 
BACION TRAQUEAL. 
J.- COMPRESAS GRANDES CON 


om 


o 






| 


lA 
$ 





A 


FIELTRO. 
K.— EQUIPOS PARA TRANFUSION. 
M.- VENDAS ELASTICAS. 


N.- GASAS DE 4x4. 
0.-SASAS DE 4x8 

P.— PAQUETE DE QUEMADOS 
A B  Q.- PALANGANA. 


3 
E 


ro de despegues y aterrizajes (Escuelas bási- 
cas fundamentales y Aeródromos de intenso 
tráfico). Superada esta fase experimental, se 
extendería este servicio, ya en plena madu- 
rez, a los Aeródromos existentes y los de 
Baleares, Canarias y provincia del Sahara. 


4.1.2.—Cada equipo constituido para 
urgencias vitales, estaría en alerta y de ser- 
vicio permanente durante veinticuatro horas 
(horario de vuelo). Los otros dos equipos 
existentes librarían cuarenta y ocho horas 
seguidas y en estado de “alerta”. En caso 
de accidentes: de consideración, estos dos 
equipos en descanso, ayudarían al que estu- 
viera en servicio, siempre que se les requiera 
para ello, 


Este servicio asistencial que acabamos de 
reseñar, aparentemente parece selectivo para 
tiempos de paz, pero también cabe orientarlo 
“en el encaje logístico en tiempo de guerra. 


Las guerras localizadas de Indochina (pre- 
cisamente ahora en plena efervescencia y 
peligrosidad contagiante), de Corea con an- 
terioridad, e'incluso la de Argelia antes de 
su independencia política, determinaron la 
creación de una doctrina (?) de aplicación 
circunstancial para la evacuación de heridos 
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y enfermos y toda clase de imposibilitados 
para el combate. 


Estas guerras limitadas y en donde se 
han empleado hasta ahora exclusivamente 
armas convencionales, el helicóptero, en su 
primera fase operacional, es «decir, en con- 
tacto sobre el teatro de operaciones, ha sido 
el elemento aéreo resolutivo de la evacua- 
ción sanitaria. 

Habiéndose conseguido a través de la 
técnica la fabricación de helicópteros de gran 
capacidad, techo y radio de acción, estos 
aparatos constituyen el ideal soñado para 
los. traslados a relativas cortas distancias, 
tanto para la paz y, lo que es más importan- 
te aun, las grandes posibilidades que ofrecen 
para la guerra, 





CARRO DE" ACCIDENTES. ESTANTE INFERIOR 


A.- COMPRESAS GRANDES. 

B.- PALANGANA. 

C.- EQUIPO DE TORACOTOMIA. 

EQUIPO DE TRAQUEOTOMIA. 

D.- FRASCO TORACICO. 

E.- COMPRESAS PEQUEÑAS. 

F.- VENDAS DE GASA. LUBRI- 
CANTE. 

G.- SOLUCIONES INTRAVENOSAS. 
(PARA USO INTRAVENOSO) 

H.- GUANTES Y CATETERES URE- 
TRALES. 

I.- FERULAS. 





En esta última clase de empleo, sin duda 
alguna, el escollo mayor con que nos vamos 


.a encontrar es el de no poder aplicar la neu- 


tralización ginebrina (Convenio de la Cruz 
Roja Internacional), ya que es lamentable 
llegar a la conclusión de que a tan fácil 
presa, resulta difícil evitar el derribo, con 
todas sus consecuencias críticas, a pesar de 
ser el helicóptero, el arma de la movilidad 
por excelencia. 
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PLANEAMIENTO Y PROGRAMACION 


Por MIGUEL ESCOHOTADO YUGUERO 


Comandante de Aviación (S. V.) 


«La improvisación es tan excelente recurso como deplorable método.» 


E, el mundo que habitamos, de dimensio- 
nes y recursos limitados, toda nación trata 
de defender su existencia como entidad po- 
lítica, económica y social. Los fines nacio- 
nales de todos los países son, en última ins- 
tancia, los mismos: procurar el bienestar de 
su pueblo y satisfacer sus aspiraciones. Y, 
sin embargo, al tratar de alcanzar tan claros 
objetivos adoptan decisiones que, a menudo, 
friccionan con los designios de otras nacio- 
nes y degeneran, casi invariablemente, en 
conflicto. Un conflicto de amplio espectro 
cuya gama abarca desde simples acciones de 
orden económico, social y político hasta las 
hostilidades armadas de intensidad máxima. 


España, desde el día en que se constituyó 
como nación, ha debido enfrentarse muchas 
veces con potencias interesadas en imponer- 
le su voluntad; no hay que descartar toda- 
vía la posibilidad de que en el futuro nuevas 
confrontaciones impliquen el empleo de las 
fuerzas armadas. Á medida que el tiempo 
transcurra la guerra se hará más compleja 
y planteará a los ejércitos más exigentes de- 
mandas en cuanto a su capacidad y aplica- 
ción. Para responder adecuadamente a esta 
llamada, nuestra nación debe adoptar, en 
tiempo de paz, las medidas pertinentes para, 
llegado el caso, asegurar la existencia de la 
fuerza, equipo y servicios de apoyo en can- 
tidad suficiente y calidad adecuada, listos 
para reaccionar en el momento oportuno y 
lugar preciso. 


La coordinación del esfuerzo call para 
adquirir y mantener una estructura de fuer- 
za conveniente sólo puede conseguirse a tra- 


vés de un bien meditado sistema de planea- 
miento y programación. El planeamiento 
sirve al propósito de identificar los objetivos 
militares, determinar necesidades y propor- : 
cionar guía y norma para cubrir éstas y 
alcanzar aquéllos. La programación facilita 
un. proceso ordenado de actividades para la 
adquisición y uso de los medios, así como 
para la realización de los planes de manera 
efectiva y económica. 


Objetivos nacionales. 


Los objetivos nacionales constituyen los 
fines fundamentales del Estado y orientan 
a la nación para adoptar las acciones ten- 
dentes a asegurar el apoyo de sus intereses. 
En un sentido más estricto, los objetivos 
nacionales son las metas finales que el pais 
trata de alcanzar y mantener con vistas a 
preservar sus valores e instituciones funda- 
mentales, 


Doctrina militar. 


Es la parte de la doctrina nacional «que 
formula las máximas y preceptos para la 
creación y acción de las Fuerzas Armadas 
del país. 


La finalidad inmediata de nuestra políti- 
ca militar, establecida sobre la base de no 
tener reivindicación territorial alguna que 
haya de ser dirimida con el empleo de las 
armas, es la cuádruple garantía de: a) la 
unidad e independencia de la Patria, b) la 


"integridad de sus territorios, c) la seguridad 
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nacional y d) la defensa del orden institu- 
cional, 


Plan. . 


Se entiende por plan el proceso consciente 
de seleccionar y desarrollar la mejor línea 
de acción para alcanzar un objetivo. Puede 
variar desde el simple planeamiento de*ruti- 
na, que el jefe resuelve mentalmente, hasta 


la compleja formulación de un plan de gue- 


rra para el que se requiere pensamiento lógi- 


co y capacidad creadora bien dosificados. 


Como base de toda actividad militar, el 
planeamiento se lleva a cabo en todos los 
niveles de mando aumentando en impor- 
tancia, visión y alcance según se ascienda 
en la cadena de mando. A más alto nivel 
son amplios en perspectiva; a niveles infe- 
riores, los planes aumentan en concisión y 
detalle hasta, finalmente, cubrir la función 

de una sola actividad especializada. 


El planeamiento no termina con ja for- 
mulación del plan correspondiente; es, por 
el contrario, un proceso continuo, sin fin de 
tres fases—preparación, ejecución y control 
o fiscalización —estrechamente relacionadas. 
Pero el plan, que sirve para apreciar errores, 
porque los resultados pocas veces se ajustan 
a las previsiones, proporciona información 
para corregir a tiempo. Siempre está sujeto 
a revisiones y cambios, pues la evolución dia- 
ria de los acontecimientos exige la constan- 
te actualización del plan, ya que el que hoy 
es bueno, mañana puede ser sólo regular y 
pasado mañana disparatado, 


Todo plan debe indicar claramente a los 
escalones ejecutantes qué hay que hacer, 
cómo y dónde debe ser hecho, cuándo tiene 
que hacerse y por qué ha de ser hecho. De 
esta manera los mandos subordinados podrán 
formular sus propios planes encajados den- 
tro de los límites del plan elaborado a nivel 
superior. Luego, en la fase de- ejecución, 
dispondrán de autoridad flexible para adap- 
tar sus decisiones a las condiciones cambian- 
tes de la situación. 


Programa, 
Para llevar a buen fin las misiones asigna- 


das en los planes de guerra, debe existir 
una estructura de fuerza militar con medios 


suficientes de adecuada calidad. La deter- * 
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minación de los medios específicos necesarios 
y el establecimiento de la conveniente se- 
cuencia para su incorporación a dicha estruc- 
tura es función exclusiva de programación. 


El programa puede ser, entonces, definido 
como la sucesión ordenada de las actividades 


necesarias para desarrollar los planes, como. 


el uso efectivo y eficiente de los medios dis- 
ponibles para alcanzar la meta, propósito u 
objetivo deseado. Si el plan tenía la finali- 
dad de identificar los objetivos, determinar 
necesidades y servir de guía para la conse- 
cución de aquéllos, el programa ordena cro- 
nológicamente las actividades necesarias para 
desarrollar los planes de manera eficaz y 
económica, 


El plan, quedó dicho, trata de satisfacer 
necesidades de equipo, servicios y personal. 
Un plan a “corto plazo” se basa, general- 
mente, en los medios disponibles, en tanto 
que el formulado a “largo plazo” exige la 
fijación de programas para la obtención de 
los medios precisos que permitan la satisfac- 
ción de las necesidades previstas en el plan. 


También la función programadora ha de 
realizarse a todos los niveles de mando. Re- 
quiere la más estrecha coordinación con las 
actividades de planeamiento y, dada la diver- 
sidad de programas—de entrenamiento, man- 
tenimiento, abastecimiento, armas y tantos 
otros—, exige la participación de todas las 
secciones del Estado Mayor. La coordina- 
ción e integración entre los distintos progra- 
mas establecidos es la primera condición para 
su eficacia. 


Presupuesto. 


Formulado el plan, y elegido el programa 
que lo satisface, hay que elaborar el pre- 
supuesto correspondiente como la valora- 
ción de las previsiones económicas que co- 


rresponden a todas y cada una de las accio- 


nes que figuran en el programa, Plan, pro- 
grama y presupuesto cierran un circulo en el 
que cada elemento influye sobre los otros 
dos. 


El Ejército, por razones de economicidad, 
debe ser considerado como una gran empresa 
capaz de producir unidades de poder de ca- 
lidad adecuada y al menor costo posible. 
Para conseguir su mejor eficacia es preciso 
establecer planes que conduzcan al logro de 


los fines marcados. a través de acciones par- 
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ciales programadas razonablemente para su 
ejecución con un presupuesto mínimo, pero 
suficiente. 


Planeamiento. 


El Profesor don Valentín Andrés Alva- 
rez (1) entiende por plan “el planteamiento 
y resolución de un problema”. Partiendo 
de una situación, que incluye todos los datos 
generales del problema, trata de determinar 
aquellos elementos variables, o parámetros 
de acción, cuya variación depende, dentro 
de ciertos límites, de la voluntad del sujeto, 
de tal modo que la situación final sea la 
preferible o corresponda a una preferencia 
máxima entre todas las que puedan conse- 
guirse, Porque, en efecto, una misma situa- 
ción inicial entraña, Betta máúlti- 
ples situaciones finales, 


Por su parte, el AFM 25-1 define el plan 


como “el proceso de seleccionar y desarrollar 
la mejor línea de acción para la consecución 
de un objetivo”. Ambas son excelentes de- 
finiciones de carácter general, pero nos inte- 
resa enunciar una más específica, la de plan 
de guerra, porque no conviene olvidar que 
preservar la paz es nuestra misión, pero estar 
preparados para la guerra nuestra obliga- 
ción. 


De las dos anteriores definiciones podría- 
“mos inferir la siguiente: ¿Plan de guerra es 
“el proceso de seleccionar y desarrollar la 

mejor línea de acción y determinar las nece- 
sidades—parámetros de acción—para llevar 
a cabo una guerra en un futuro inmediato 
o lejano, de modo que la situación final co- 
rresponda a la victoria de nuestras armas”, 


El número de planes a formular, su conte- 
nido, periodicidad, proceso de elaboración, 
etcétera, son cuestiones de gran complejidad 
a resolver por un grupo de especialistas como 
culminación de un largo período de trabajo 
en equipo. En el presente trabajo nos atre- 
veremos a esbozar lo que podríamos llamar 
un sistema de planeamiento de guerra básico. 


Con respecto al tiempo de vigencia, los 
planes de guerra pueden dividirse en cuatro 
tipos muy característicos. 


(1) «Apuntes de introducción a la Teoría Econó- 
mica». Ediciones PARANINFO, 
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Plan de Guerra a largo plazo. 


Debe proporcionar una amplia guía para 
el establecimiento de los objetivos de inves- 
tigación y desarrollo y enunciación de la po- 
lítica militar, planes v programas, a la luz 
de las previsiones actuales, para un período 
de tiempo comprendido entre los diez y quin- 
ce años futuros. Ha de desarrollar nuevos 
conceptos ya que, hoy más que nunca, exis- 
ten medios para determinar científicamente 
lo que el porvenir nos reserva. > 


El planeamiento a largo plazo debe pro- 
curar también estimaciones de factores y 
tendencias que puedan afectar al logro de 
los fines nacionales en ese espacio de tiempo 
y suministrar conceptos militares, principios 
estratégicos 'y necesidades para adoptar una 
postura general de fuerza que pudiera ser 
adecuada en dicho período quinquenal, A 
partir de cálculos basados en multitud de 
hechos es posible predecir tendencias de po- 
blación, económicas y, en cierto modo, polí- 
ticas que conducirán a situaciones ciertas en 
el plazo comprendido entre los próximos 
diez a quince años, 


El único organismo de planeamiento a 
largo plazo es el Alto Estado Mayor a tra- 
vés de su Plan Estratégico. 


Plan de Guerra a plazo medio, 


El plan a plazo medio previene ante una 
guerra que pudiera empezar en los próximos 
cinco a diez años. Varios de los datos gene- 
rales del problema pueden variar amplia- 
mente, lo que hace preciso analizar la po- 
sible amenaza, determinar las necesidades 
para hacerla frente y sentar las fórmulas 
que permitan la adquisición de nuevos me- 
dios. 


De carácter mucho más especifico que el 
anterior, proporciona orientación básica para 
estructurar la fuerza, determinar las necesi- 
dades de personal y financieras y progra- 
mar las actividades militares que permitirán 
llevar la guerra a buen término. Es, princi- 

palmente, un documento que facilita la de- 
terminación de necesidades. 


Puesto que el planeamiento no sería prác- 
tico si no considerara la disponibilidad de 
recursos, el plan de guerra a plazo medio 
deberá formularse con un estricto sentido 


“realista, sin: olvidar los típicos e inevitables 
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tiempos muertos que se producen al progra- 
mar el desarrollo, adquisición y entrega de 
los nuevos sistemas de armas. Dado, tam- 
bién, que este documento sirve de base a 
los planeadores situados a nivel inferior, 
contendrá información suficiente para la 
fácil determinación de los costos. 


A plazo medio se planea en el Alto Estado 
Mayor y en el Estado Mayor del Aire, 


Plan de Guerra a corto plazo. 


Describe las acciones a ejecutar para hacer 
frente a una guerra que pudiera iniciarse en 
un período comprendido entre los próximos 
uno a cinco años. Se supone que los datos 
generales del plan—necesidades, elementos 
estructurales, estado de la técnica, etc.—no 
han de variar sensiblemente, aunque algunas 


magnitudes pudieran hacerlo en cierto modo. : 


Corresponde formular planes a corto pla- 
zo al Alto Estado Mayor, Estado Mayor del 
Aire y Estados Mayores de los Mandos Aé- 
reos. 


Plan de Guerra a plazo inmediato. 


Establece normas y procedimientos para 
la ejecución táctica de las operaciones y ac- 
ciones de apoyo logístico en el caso de una 
guerra que pudiera estallar en el plazo de 
un año contando a partir del día de hoy. Se 
caracteriza porque la inminencia del supues- 
to hace que no varíe ninguno de los elemen- 
tos implicados en el plan. 

Dada la proximidad del posible día D, el 
planeamiento se hace exclusivamente en los 
medios disponibles en el momento: se limita, 
pues, a elegir entre las líneas de acción que 
puedan trazarse con los recursos ya disponi- 
bles para responder a una amenaza que ya 
existe. | 

Formulan planes a plazo inmediato el Alto 
Estado Mayor, el Estado Mayor del Aire, 
los Estados Mayores de los Mandos Aéreos 
y las Planas Mayores de los Grupos de Fuer- 
zas Aéreas. 


Organismos de planeamiento. 


La formulación de planes debe hacerse 
ordenadamente por los organismos adecua- 
dos para realizar los trabajos con efectivi- 
dad y eficiencia, con suficiente flexibilidad 
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para introducir cambios cuando fuera nece- 
sario. 


Junta de Defensa Nacional, 


La función de la Junta de Defensa Na- 
cional es asesorar al Jefe del Estado en 
asuntos militares de orden interno o exte- 
rior que afecten a la seguridad nacional, así 
como fomentar la más estrecha cooperación 
de los Ministerios militares con los depar- 
tamentos ministeriales de carácter económi- 
co, técnico, cultural y social y demás organis- 
mos del Gobierno en materias de seguridad 
nacional. Inicia y dirige el proceso que in- 
tegra a las Fuerzas Armadas en el esfuerzo 
Eee para alcanzar los objetivos nacio- 
nales. 


Es pues, la J. D. N. órgano esencialmente 
asesor del Jefe del Estado en materias rela- 
tivas a los fines nacionales y la política que 
ha de apoyarlos. Pero, en su función de pla- 
neamiento, establece las directrices de la Doc- 
trina Militar, derivada de la Doctrina Po- 
lítica y condicionada por los compromisos 
internacionales vigentes. El desarrollo de 
la estrategia nacional debe preceder y orien- 
tar a todos los esfuerzos militares. 


Alto Estado Mayor. 


La Ley Orgánica del Estado, en su ar- 
tículo 39, define al Alto Estado Mayor, de- 
pendiente del Presidente del Gobierno, como 
“el órgano técnico de la Defensa Nacional, 
con la, misión de coordinar la acción de los 
Estados Mayores de los tres Ejércitos”. 


Las directivas del Alto Estado Mayor 
establecerán las misiones específicas y cCo- 
munes de cada Ejército, asignando al del 
Aire “la destrucción de los elementos vitales, 
instalaciones y organizaciones adversas, de 
todas clases, en que se apoya el esfuerzo béli- 
co enemigo, y la adquisición, permanente o 
temporal, de la superioridad aérea, en las 
zonas de su acción, en:las de protección y 
en las de cooperación con las otras Fuerzas 
Armadas. En su caso, la colaboración a la * 
restauración del orden interior” (1). 


(1) CESEDEN. «Apuntes para un proyecto de doc- 


trina para el empleo de las Fuerzas Armadas.» 
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El Alto Estado Mayor, como órgano má- 
ximo de planeamiento, es responsable de de- 
finir y desarrollar la estrategia militar como 
especifica de Defensa Militar en el marco 
de la Defensa Nacional. A la luz de la Doc- 
trina Militar, debe prescribir la' estrategia, 
el despliegue de fuerzas y amplios procedi- 
mientos operativos a seguir por los tres 
Ejércitos en tiempo de guerra. Es, pues, com- 
petencia del Alto Estado Mayor: 


— Preparar los planes estratégicos para 
guía de las Fuerzas Armadas, 

— Redactar planes logísticos interejérci- 

tos, con expresión de las responsabili- 
dades logísticas asignadas a cada Ejér- 
cito, 

— Formular planes integrados de: movili- 
zación militar. - 

— Participar en la preparación de planes 
combinados para acciones conjuntas 
con las Fuerzas Armadas de otras 
naciones. 


Los planes de guerra desarrollados por el 
Alto Estado Mayor comprenden, en general: 


— La valoración de los riesgos, respon- 
sabilidades y posibilidades nacionales. 

— La fijación de los fines que hay que 
lograr. 

— La selección de prioridades:en el es- 
fuerzo del Estado para la más eficaz 
combinación de los recursos. 

— La puesta en acción de las medidas de 
ejecución. 


La dirección estratégica, que el Alto Es- 
tado Mayor formula para guía de los Minis- 
terios militares, se plasma en los siguientes 
documentos : 


Plan Estratégico. 


Concebido a largo plazo (años once a quin- 
ce), no se trata, esencialmente, de un plan, 
sino, más bien, de un estudio de la situa- 
ción internacional que probablemente exis- 
tirá en el período de tiempo sometido a con- 
sideración. 


Plan de Guerra. 
"De plazo medio. 
Plan de Fuerzas Armadas. 


De corto plazo. 
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Plan de Operaciones. 
De plazo inmediato. 


Estado Mayor del Atre. 


La organización y mando del Ejército del 
Aire son funciones que competen al Minis- 
terio del Aire, a cuyo órgano de planeamien- 
to corresponde : 


— La preparación de las fuerzas y esta- 
blecimiento de reserva de equipo y su- 
ministro para la efectiva conducción 
estratégica de la guerra aérea. : 

— La organización, entrenamiento y do- : 

" tación de las fuerzas di di a los 
Mandos Aéreos. 

— Dirigir la investigación y el desarrollo 
de tácticas, técnicas y organización; 
desarrollo y adquisición de . armas, 
equipo y suministros” esenciales para 
el cumplimiento de las misiones asigna- 


das. 

— El desarrollo, guarnición, abasteci- 
miento y mantenimiento de bases e ins- 
talaciones. 


— Proporcionar apoyo administrativo y 

logístico a los Mandos Aéreos. 

La actividad de planeamiento del Estado 
Mayor del Aire debe centrarse, principal- 
mente, en la preparación y publicación de 
una serie de planes—a plazo medio, corto e 
inmediato—que cumplan los siguientes re- 
quisitos : : 


— Establecer las misiones, funciones y 
responsabilidades de las Fuerzas Aé- 
reas en tiempo de guerra, 

— Apoyar los Planes del Alto Estado 
Mayor. l 

— Señalar los abiclnos de las Fuerzas 
Aéreas para períodos de tiempo espe- 
cíficos, 

— Proporcionar una base que facilite la 
programación de los medios necesa- 
rios para alcanzar y mantener los obj e- 
tivos de las Fuerzas Aéreas. 

— Proporcionar el fundamento básico 
para la elaboración del presupuesto del 
Aire y la confección del programa de 
adquisiciones. 


La conducción estratégica y planeamiento 
logístico, que el Estado Mayor del Aire 
formula para guía de los Mandos Aé-., 
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reos subordinados, se plasma en los docu- 
mentos siguientes: 


Plan de Guerra Aérea, 


De alcance medio (años seis a diez), debe 
cubrir, desde una consideración de las posibi- 
lidades del enemigo y líneas de acción con- 
ducentes al logro de los objetivos militares 
y misiones de las Fuerzas Aéreas, hasta las 
actividades funcionales y responsabilidades 
de Estado Mayor para distintos escalones 
de mando. Debe, también, prever el empleo 
de las Fuerzas Aéreas frente a toda clase 
de emergencias nacionales, incluyendo las 
guerras generalizadas y limitadas y opera- 
ciones antisubversivas; señalar las normas 
de movilización, administración y uso de los 
medios aéreos en tiempo de guerra. 


Su propósito es definir los conceptos que 
han de gobernar el empleo del poder aéreo 
para centrar el esfuerzo de las Fuerzas Aé- 
reas en el logro de los objetivos establecidos, 
proporcionar guía para una ordenada tran- 
sición a dichos objetivos y sentar las bases 
de planeamiento a nivel de Mando Aéreo. 
Es particularmente útil para el desarrollo 
tecnológico y para efectuar las evaluaciones 
periódicas que verifiquen la contribución de 
las Fuerzas Aéreas a la seguridad. nacional. 


Continuamente en vigor, y mantenido al 
día mediante las necesarias revisiones, el 
Plan de Guerra Aérea es un documento de 
planeamiento redactado en el formato tra- 
dicional de cinco epígrafes. Describe la situa- 
ción general, establece la misión de las Fuer- 
zas Aéreas, asigna funciones a los Mandos 
subordinados para su ejecución, relaciona 
“los factores logísticos de significación des- 
tacada y describe la amplia estructura de 
mando, enlace y transmisiones, todo ello de 
aplicación en tiempo de guerra. 


Plan de Fuerzas Aéreas, 
De corto plazo. 
Plan de Operaciones Aéreas. 
De plazo inmediato. 
Estado Mawmor del Mando Aéreo. 
Mando Aéreo es una organización, usual- 


mente compuesta por fuerzas del Aire, aun- 
que pueda también incluir Unidades y repre- 
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sentación de Estado Mayor de otros Ejérci- 
tos, á la cual se ha asignado una misión de 
gran amplitud. En cualquier caso, al Esta- 
do Mayor del Mando Aéreo le corresponde 
formular planes a plazos corto e inmediato, 
de acuerdo con las directrices fijadas en los 
del Estado Mayor del Aire de igual dura- 
ción. 

Los planes de conducción táctica y des- 
arrollo logístico que el Estado Mavor del 
Mando Aéreo elabora para orientación de 
los Grupos de Fuerzas Aéreas subordinados, 
se publican en los documentos : 


Plan. de Fuerzas Aéreas, 


De corto alcance (años dos a cinco), es 
sobre todo, un documento básico para el 


«cálculo de necesidades. Debe proporcionar : 


—- Apoyo a corto plazo al Plan de Fuer- 
zas Aéreas formulado por el escalón 
. superior, 

— Guía para el planeamiento militar con 
la industria. 

— Base para desarrollar los cálculos pre- 
supuestarios y programas de adquisi- 
ción. 

— Normas para el planeamiento con otros 
organismos militares y civiles, 

— Medios para determinar las necesida- 
des de guerra de los Grupos de Fuer- 
zas Aéreas subordinados, información 
indispensable al confeccionar el deta- 
lle de los programas militares de cons- 
trucción. 

— Guía para el desarrollo y dotación de 
las Fuerzas Aéreas de reserva, 

— Base para determinar las necesidades 
futuras de personal. 


Plan de Operaciones Aéreas. 


De plazo inmediato. 
Plana Mayor de Grupo de Fuerzas Aéreas. 


El Grupo es la Unidad orgánica principal 
de las Fuerzas Aéreas equipada, instruida 
y organizada para ejecutar autónomamente 
Operaciones aéreas. Su Plana Mayor, como 
órgano de trabajo y planeamiento del Jefe, 
redacta el siguiente documento de ejecución 
táctica y apoyo logístico : 
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para una vigencia a' plazo inmediato (un 
año), su propósito fundamental es permitir 
la relación de necesidades para el apoyo a las 
actividades de guerra de la Unidad en el 
próximo «futuro. Debe proporcionar : 


— Apoyo a plazo inmediato al Plan de 
Fuerzas del Mando Aéreo. 


— Necesidades tabuladas de material a 
solicitar y almacenar. 


— Guía y normas para las acciones a to- 
mar en caso de guerra y para la ad- 
ministración y uso del persorial. 


— Base para la preparación de los pro- 
gramas de apoyo, 


— Datos para obtener suministro de man- 
tenimiento y abastecimiento con tiem- 
pos muertos reducidos al mínimo. 








PLANES 
NIVEL| ORGANO | OBJETO 
LARGO PLAZO PLAZO MEDIO PLAZO CORTO PLAZO 
(Años 11 a 15) (Años 6 a 10) (Años 2 a 5) INMEDIATO 
(Un año) 
E Estrategia general 
Político Junta de y - 
Defensa Nacional¡ Doctrina Militar 
Militar Alto Plan de Fuerzas[Plan de Opera- 
Estado Mayor [Estrategia Militar| Plan Estratégico | Plan de Guerra Armadas clones 
A. Conducción . E 
Estado Mayor Estratégica y Plan de Guerra |Plan de Fuerzas|Plan de Opera- 
E del Aire Planeamiento Aérea Aéreas ciones Aéreas 
Logístico (del E, A.) (del E. 'A.) 
R 
O Conducción Tác- Plan de Fuerzas|[Plan de Opera- 
Estado Mayor tica y Desarrollo Acreas (de Man-[ciones Aéreas (de 
N [de Mando Aéreo Logístico do Aéreo) Mando Aéreo) 
A 
Plana Mayor ¡Ejecución táctica Plan de Opera- 
Ú de y ciones Aéreas (de 
T Grupo de FF. AA.| Apoyo Logístico Grupo FF. AA.) 
1 
Cc 
Plan de Operaciones Aéreas. —Concebido. Programación. 


Para cumplir las funciones estipuladas en 
los planes de guerra debe cxistir una estruc- 
tura de fuerza con recursos suficientes de 
calidad adecuada, La determinación de los 
medios específicos requeridos y el escalona- 
miento cronológico de su introducción en la 
organización militar son funciones típicas 


de programación. 


La programación de recursos para un pe- 
ríodo determinado de tiempo es un proceso 
de gran complejidad, cuidadosamente elabo- 
rado para asegurar la posesión de una po- 
tencia militar adecuada, tanto en el presente 
como en el futuro previsible, El programa 
total ha de ser de alcance nacional y requiere 
una perfecta coordinación de las acciones de 
planeamiento, programadoras, financicras y 
decisorias en los más altos niveles de la ad- 
ministración del país. 
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Programación conjunta. 


El desarrollo, durante períodos de paz re- 


lativa, de una estructura militar y obtención . 


de los medios de apoyo precisos es función 
de programación, definida como “secuencia 
cronológica de las actividades necesarias 
para desarrollar los planes”. 


Programar es establecer un proceso cons 
tinuo para la realización de las más diversas 
acciones, coordinadas hacia el logro de los 
objetivos previstos para períodos sucesivos 
de tiempo. 


En teoría, al menos, el desarrollo de una 
estructura militar en tiempo de paz empieza 
con. un análisis de las necesidades determi- 
nadas en los planes a plazo largo, medio y 
corto. Esto significa que los niveles de fuer- 
za establecidos son examinados al detalle, 
efectuando, consecuentemente, la programa- 
ción de medios para satisfacer las necesida- 
des del día D. Sin embargo, ciertos factores 
imprevisibles afectarán a la secuencia inicial- 
mente establecida; el proceso de programa- 
ción se convierte, entonces, en otro de revi- 
sión y reajuste de los factores surgidos y 
de sus efectos. Una vez que los objetivos 
hayan sido nuevamente ajustados y revisa- 
do el programa, el proceso programador se 
continúa a través de las fases de decisión, 
justificación y acción ejecutiva. 

Es, pues, necesaria una dirección dinámica 
para desarrollar y mantenef una estructura 
militar, tanto más cuanto que ésta representa 
ua tremenda inversión de recursos nacio- 
nales, 


Proceso de Programación. 


El proceso de programación es complejo 
en extremo. No se puede orientar su des- 
arrollo de manera aislada por cada uno de 
los Ejércitos, pues ello conduce a una limita- 
ción de objetivos en tiempo y espacio al con- 
siderar preferentemente el período de vigen- 
cia del ejercicio presupuestario y prestar me- 
nos atención a las implicaciones futuras. Es 
preciso llegar a una integración, a nivel po- 
lítico, del tríptico plan-programa-presupuesto 
con el fin de proporcionar al Mando 'Supre- 
mo el mejor instrumento decisorio. De esta 
manera se conseguiría. 
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— Orientar el sistema hacia elementos de 

la estructura de fuerza militar consti- 
“ tuidos en función de la misión. 

— Coordinar los planes y programas a 
plazos largo y medio, respectivamente, 
con los presupuestos a plazos medio y 
corto. 

— Disponer de medios para la continua 
evaluación de los programas y para su 
orientación en otro sentido cuando se 
apreciara la necesidad de cambio. 

— Un sistema normalizado de informa- 
ción del progreso conseguido en la 
ejecución de programas, para detectar 
desvíos e iniciar las acciones correc- 
tivas oportunas. 

— Permitir el estudio de estructuras de 
fuerzas alternativas por comparación 
de los factores coste-efectividad. 

— Normalizar los procedimientos a seguir 
por los tres Ejércitos. 


Estructura del Sistema de Programación. 


La estructuración del sistema de progra- 
mación a nivel interministerial habría de 
montarse sobre una serie de programas prin- 
cipales, divididos en subprogramas, y una 
subdivisión de éstos en elementos del pro- 
grama. 


Programas principales. 


Los programas principales, de acuerdo 


“con la misión común, podrían ser: 


IL. Fuerzas de Defensa Territorial. 
TI. Fuerzas de Defensa Aérea, 

TI. Fuerzas de Intervención Inme- 

díata. 

IV. Fuerzas de Apoyo. 
V. Fuerzas de Transporte. 

VI. Investigación y Desarrollo. 

VII. Protección Civil. 


Subprogramas, 


Cada uno de los programas principales 


se dividiría en subprogramas intermedios. 


Por ejemplo, el Programa II podría descom- 
ponerse en: 


— Sistema de detección y conducción. 
— Interceptadores tripulados. 

— Misiles superficie-aire. 

— Sistemas de mando y control. 
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Elementos del Programa. 


Cada subprograma, a su vez, contendría 
elementos del programa estrechamente re- 
lacionados entre sí. Unidad básica de progra- 
mación, el elemento del programa se define 
como una actividad integrada o combinación 
de equipo, hombres, servicios y suministros 
cuya efectividad se relaciona directamente 
con la misión. Ejemplo de elementos del 
programa pueden ser los escuadrones de C-5, 
los futuros C-9, etc. 


Los elementos del programa constituyen 
las fracciones fundamentales con capacidad 
militar en las cuales debe ser basada toda 
decisión programada, Para auxiliar al Man- 
do en la adopción de sus decisiones, el sis- 
tema de programación conjunto debería 
asociar con cada elemento del programa los 
recursos necesarios para alcanzar los objeti- 


vos militares establecidos para dicho elemen- 
to. 


En los programas así integrados cada 
Departamento militar tendría que prever 


las fuerzas y sistemas de armas que, bajo 
cada programa principal, habría de adquiri 
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tos previstos para cubrir períodos revisables 


- de cinco años. 


y usar para realizar su parte en la misión 


total asignada al programa. 


Sistema de Programación Aérea, 


Gran parte del esfuerzo realizado nor el 
Estado Mayor del Aire está dirigido al análi- 
sisde las misiones propias del Ejército del 
Aire, al establecimiento de los objetivos a 
alcanzar por el mismo, a la determinación 
y coordinación de las líneas de acción apro- 
piadas, a la preparación de las propuestas 
específicas para seguir la línea de acción 
seleccionada y, finalmente, a la ejecución de 
las decisiones adoptadas por el Mando Su- 
premo. 


La puesta en vigor de un sistema de pro- 
gramación conjunta haría más relevante 
la función programadora de nuestro Esta- 
do Mayor, garantía segura de que el esfuer- 
zo solicitado al Ejército del Aire para el 
logro de la estructura general de fuerza con- 
veniente al país fuera adoptado en el plazo 
fijado. 

El Programa Aéreo podría ser descom- 
puesto, entre otros en los siguientes documen- 
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Programa Guía, 


Debería ser publicado anualmente propor- 
cionando información relativa a: 


Objetivos, supuestos y normas para 
el desarrollo del programa. 
Composición, estado operativo, dota- 
ción y despliegue de las fuerzas pro- 
gramadas, 

Niveles de fuerza y abastecimiento. 
Sistemas de armas e instalaciones. 


Programa de Bases y Unidades. 


Este documento, de publicación semianual, 
habría de marcar la pauta para el planeamien- 
to operativo y la utilización de instalaciones. 


Fijaría : 

El uso de cada Base o instalación. 

El Mando al que hubiera sido asignada. 
La activación, desactivación y trans- 
ferencia de las instalaciones, 
Prioridades para el destino de personal 
y equipo. 


Programa de Aviones y Horas de Vuelo. 


Incluiría las previsiones anuales en cuan- 
to a: : 
— Inventario de aviones operativos. 
— Relación de aviones que hubieran de 
causar baja. 
— Horas de vuelo previstas para los di- 
versos tipos de aviones. 


Programa de Organización y Personal, 


Proporcionaría anualmente información 
referente a: 


Plantilla de personal, 

Necesidades de instrucción y entrena- 
miento. : 

Necesidades de apoyo sanitario. 
Formación de nersonal especialista. 


Programa de Comunicaciones y Electrónica. 


Habría de relacionar los distintos equipos, 
radioayudas y sistemas de transmisiones 
cuya instalación estuviera prevista, con in- 
dicación de las fechas en que recibirían el 
alta operativa, modificaciones en curso, etc. 
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La Programación en los Mandos Aéreos. 


Los programas del Ejército del Aire deben 
ser desarrollados conjuntamente por el Es- 
tado Mayor y los Mandos Aéreos, que par- 
ticiparían en el planeamiento a través de fre- 
cuentes contactos personales entre sus re- 
presentantes y los miembros del Estado 
Mayor del Aire, conferencias, reuniones, 
constante intercambio de información, etc. 


Además de auxiliar al Estado Mayor del 
Aire en la confección de sus programas, los 
Mandos Aéreos habrían de preparar los 
suyos propios. Los documentos de progra- 
mación de Mando Aéreo deberían hasarse 
en los programas generales del Ejército del 
Aire, apropiándose y adaptando cuanto pu- 
diera ser de aplicación a sus Unidades. 


Dadas las distintas misiones y caracterís- 
ticas de cada Mando Aéreo y la diversa 
constitución de sus Unidades, el sistema de 
programación conveniente a cada uno puede 
variar ampliamente. 


Conclusiones. 


Aunque entre los procesos de Planeamien- 
to y Programación existen notables dliferen- 
cias, también. se da entre ambos una clara in- 
terdependencia, pues, en realidad, la progra- 
mación es solamente un aspecto especializa- 
do dentro del proceso de planeamiento. Los 
planes proporcionan orientación básica para 
programar, pero el programador no siempre 
puede esperar la total redacción del plan 
antes de empezar a desarrollar su programa. 
Por su parte, el planeador ha de usar el 
programa, pero no debe dejarse influir por 
sus limitaciones hasta el extremo de formu- 
lar un plan inflexible, Las relaciones, pues, 
son mutuas; el que planea se sirve del pro- 
grama tanto como el programador del plan. 


Los planes de guerra facilitan metas para 
la ejecución en tiempo de paz de los progra- 
mas, en tanto que éstos indican la amplitud, 
composición y capacidad que las fuerzas han 
de alcanzar en cada momento, Al determinar 
el despliegue de fuerzas, los programadores 
deben poseer un detallado conocimiento de 
las necesidades especificadas en los nlanes 
de guerra. Esta información les capacita 
para programar el despliegue de unidades 
en tiempo de paz y alcanzar la máxima efec- 
tividad si la guerra aconteciera durante el 
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período de vigencia del programa. Análoga- 
mente, los planeadores de guerra deben ob- 
tener cierta información de los programas; 
sólo así podrán incorporar conceptos opera- 
cionales efectivos en sus planes. 


A. causa de estas múltiples y recíprocas 
influencias que afectan a los planes y pro- 
gramas militares y a la rígida exigencia de 
oportunidad en el desarrollo y publicación 
de los documentos de planeamiento y progra- 
mación, el personal de Estado Mayor debe 
mantenerse continuamente infermado de 
toda acción específica en curso. En cualquier 
momento, el oficial de Estado Mayor puede 
ser encargado de desarrollar conceptos a lar- 
go plazo, de reajustar los programas vigen- 
tes O de realizar un trabajo en conexión con 
un programa futuro. La comprensión de la 
interdependencia que existe entre las activi- 
dades de planeamiento y programación con- 
tribuirá al éxito de la doble función. 


Es también interesante observar como, de 
siempre y en todos los países, se ha prestado 
una gran atención a la conducción de la gue- 
rra y muy poca a su preparación. Mas, para 
continuar su existencia como entidad política 


- y social, cultural y económica, teda nación 


debe aprovechar las lecciones del pasado, 
evaluar su estado actual y prever los aconte- 
cimientos futuros. El explosivo nuclear y 
las características en constante superación 
de su vehículo de entrega, el coste y la com- 
Plejidad de los medios bélicos de hoy han 
hecho que la nreparación de la guerra se 
haya convertido en la fase primerdial. 


El Ejército, instrumento armado de la 
política nacional, debe ser organizado, en- 
trenado, equipado y preparado para apoyar 
el avance nacional hacia la consecución de 
las metas establecidas. Satisfacer las aspira- 
ciones legítimas del país y aumentar el bienes- 
tar de sus gentes, exige la previa identifica- 
ción de los objetivos nacionales. Definidos 
claramente estos valores fundamentales, com- 
prendidos y asimilados, la nación puede pro- 
ceder a determinar las necesidades y chtener 
los medios que respalden sus objetivos, los 
fines de la política nacional. 


Las funciones de planeamiento y progra- 
mación, para nosotros, tienen por objeto par- 
ticipar las necesidades militares futuras y 
coordinar las acciones a adoptar para alcan- 
zar y mantener una postura militar adecua- 
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da. Planeamiento y programación son téc- 
nicas para preparar acciones futuras. Si la 
guerra estallara en un futuro inmediato sería 
preciso luchar con los medios disponibles en 
el momento aplicando los procedimientos 
que permitieran su más eficaz empleo; si 
tuviera lugar en un plazo distante, sería 
posible efectuar una previa determinación de 
necesidades y, mediante la adecuada progra- 
mación, disponer los recursos que oponer a 
la amenaza. 


La determinación de necesidades, función 
logística por excelencia, es el fundamento 
en el cual han de basarse los planes que se- 
leccionan y desarrollan la mejor línea de 
acción para cumplir un objetivo, Concepto, 
éste, que conduce directamente al de pro- 
grama concebido como ordenación crónoló- 
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gica de las actividades necesarias para la 
realización del plan. 


Los planes y programas son magníficos 
instrumentos en manos del jefe al que auxi- 
lian eficazmente en su labor de resolver pro- 
blemas planteados con anticipación. Son guías 
publicadas y distribuidas con el fin de pre- 
ver, trazar líneas de acción, coordinar las 
acciones propias con las adoptadas por otros, 
dirigir y controlar la utilización de hombres, 
dinero, armas y tiempo, teniendo siempre en 
cuenta el cumplimiento de la misión. Cuan- 
do un sistema de planeamiento y progra- 
mación es efectivo asegura los recursos en 
cantidad suficiente y calidad adecuada, en 
el momento oportuno y lugar preciso, esta- 
rán disponibles para que la estructura de 
fuerza militar se halle a punto para entrar 
en acción en apoyo de los objetivos nacio- 
nales. 
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Durante treinta años—en números redondos—.el 
Hospital Central del Ejército del Aire cumplió su 
cometido con notoria eficacia, a pesar de la modes- 
tia de instalación y medios, en el viejo caserón de 
Princesa, 39, de Madrid. Dicho edificio, según po- 
dría decir un cronista de anticuado estilo, «man- 
tenía dignamente la noble apariencia de su respe- 
table ancianidad», pero resultaba insuficiente para 
los fines que debía cumplir. Y, pese a la atención 
constante que le dedicaban todas las personas afec- 
tas, cada vez ocultaba más difícilmente «las gote- 
ras de la edad». Por todo ello, y en aras de la efi- 





a lo largo de esas tres décadas? ¿Cuántos eminen- 
tes doctores ejercieron allí un efectivo profesorado 
sobre las sucesivas «hornadas» de nuevos médicos ? 
Y éstos, a su vez, ¿no fueron cimentando una am- 
plia maestría y consiguiendo para sus nombres y 
personas esa aureola de prestigio y confianza que 
es la primera condición sicológica para que el pa- 
ciente se «disponga» a curarse? 

Nos gustaría relacionar la pléyade de médicos 
veteranos y dignos discípulos que cumplieron su 
misión sobrepasando toda obligación y dificultad, 
bajo la sucesiva dirección de los doctores Puig 
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Vista general del Hospital del Aire. 


cacia, la Superioridad decidió justamente su relevo 
por la magnífica institución a que luego haremos 
referencia. Pero, a medida que se acercaba el mo- 


mento ineludible, la promesa de un nuevo hospital, * 


con instalaciones más modernas y de mayor rendi- 
miento, no lograba desplazar un cúmulo de inevita- 
bles nostalgias. Después de todo, y aparte de todo 
sentimiento de pura fidelidad, el historial del Cen- 
tro era impresionante. En sus quirófanos se habían 
llevado a cabo intervenciones de verdadera catego- 
ría histórica, en sentido tanto profesional como na- 
cional. Además, ¡cuántos miles y miles de consul- 
tas, de curas y aún de operaciones se habían desarro- 
llado en él? ¿Cuántas vidas fueron salvadas; cuán- 
tas enfermedades corregidas, y dolencias aliviadas 


Quero, Esteban, Montejano y Sáenz de Miera (ac- 
tual Director del nuevo Hospital del Aire); pero 
la brillante lista sería quizá demasiado extensa para 
este primer esbozo sobre un tema en el que nos 
agradaría poder insistir. 


xoxo o* 


Dejemos de momento el «Ayer». «Hoy», de aquel 
reducido anexo a la iglesia del Buen Suceso (que 
ya había sido utilizado como Hospital Militar antes 
de la guerra), la institución se trasladó—a fines 
del año pasado-—con sus armas y bagajes de paz, 
al complejo de edificios de nueva planta (34.000 me- 
tros cuadrados de superficie, solamente en do que 
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Dormitorio de Jefes y Oficiales. 


afecta a las edificaciones), situado en el núm. 82 


de la calle de Arturo Soria (Ciudad Lineal). Si el 


aspecto del conjunto es impre- 
sionante desde el exterior, desde 
el interior resulta sobrecogedor. 
Su complejidad no es fácil de 
imaginar. El edificio principal 
está constituido por tres bloques, 
diferenciados como A, B y C, 
unidos entre sí y destinados a 
hospitalización y  policlínica. 
Pero el conjunto incluye otras 
tres edificaciones separadas, con 
diferentes destinos. 

La mayor amplitud no es una 
concesión suntuaria. Es una ne- 
cesidad impuesta por un enfoque 
de asistencia social a tono con 
los tiempos. Su intención abarca 
todas las exigencias de la aten- 
ción médica. 

Ya no se trata de atender 
—aunque esta siga siendo la 


principal preocupación-—a las. 


victimas de accidentes aéreos o 
de otros riesgos del servicio; ni 





tampoco se orienta exclusivamente en beneficio de 








los militares y funcionarios civiles en activo del Mi- 
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nisterio del Aire. Es más que 
eso, puesto que abarca tanto al 
personal retirado en ciertas con- 
diciones como a los familiares, 
también dentro de ciertos lími- 
tes lógicos, y se amplía, en régi- 
men de reciprocidad, en razón 
de una comunidad de intereses 
y obligaciones, al personal de 
otros Ministerios .e Institutos 
armados. 

La parte de estas edificacio- 
nes que ve el paciente, aunque 
se presente au varias consultas 
e incluso aunque esté hospitali- 
zado, no le permite hacerse idea 
de la extensión y multiplicidad 
de las instalaciones generales y 
particulares. Aquí tampoco 'po- 
demos exponer sino un ligero 
esbozo de la distribución del edi- 
ficio principal, que es el que más 
puede interesar al posible. usua- 
rio. 





245111 ala 
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Dormitorio de Suboficiales. 


El Bloque A consta de sótamo, semisótano y diez 
plantas. Naturalmente, desde la planta décima, en 


la que están imstalados los me- 
camismos de decenas de ascenso- 
res, montacargas, montacamillas 
y montaplatos, en complicado 
engranaje, la vista: abarca no 
sólo la Ciudad Lineal sino, prác- 
ticamente, todo Madrid; confir- 
mando la amplitud de los terre- 
nos adjumtos, que se prolongam 
con los asignados a otras depen 
dencias del Ejército del Aire, 
como son: el Colegio Menor 
«Virgen de Loreto» y los mue- 
vos Talleres Gráficos del Minis- 
terio del Arre. 

Bajando de la 92 a la 1.2 
planta y abarcando todas ellas; 
se recorren las destinadas a hos- 


Dormitorio de tropa, 
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Vista de uno de los quirófanos, 


pitalización, que comprenden un total de 429 camas 
(aunque de momento sólo estén en servicio 275, mú- 
mero, no obstante, muy superior a las 154 del viejo 
Hospital de la calle de la Princesa). En sucesivas 
y aceleradas etapas se llegará a la completa uti- 
lización de todas ellas.. Su distribución será en- 
tonces de: 89 para Jefes, Oficiales y familias, 118 
para Suboficiales y familias, 160 para tropa (pro- 
porción suficientemente amplia, dado que los jó- 
venes soldados, sometidos a uma selección sanitaria 
previa u sin familiares dependientes no aportan 
normalmente un gran número de pacientes), 36 
para infecciosos, 12 para quemados, 6 para la Uni- 
dad. de Vigilancia Intensiva (U. V. [.) y 8 para 
enfermos mentales. Lógicamente esta distribución 
mo es invariable, sino que puede acomodarse a las 
necesidades cuolutivas y circunstancias imprevisi. 
bles. 

Todas las habitaciones son exteriores, inundadas 
por una alegre y desbordante luminosidad, ya que 
prácticamente los ventanales abarcan toda su an- 
charra. Tanto el mobiliario como las instalaciones 
son prácticamente funcionales: modernas cumas 
metálicas, articuladas y transportables; aire acon- 
dicionado y comunicación megafónica en las ha- 
bitaciones. Un elevado número de ellas dispone de 
instalación de oxígeno, vacío y are comprimido 
centralizado. Los departamentos de quemados, 
U. V. I. y nidos de matermdad, cuentan además 
con. are estéril. ó 

En este Bloque, y aparte de los quirófamos esta- 
blecidos en el Bloque B, se encuentran los quaró- 
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famos de quemados (2.* planta) y tocologia (7.* plan- 
ta). El total de los quirófanos instalados en el 
muevo hospital es de nueve (mientras que el viejo 
sólo contaba con dos). 

En la planta baja están ubicados los despachos y 
oficinas de Dirección, Jefatura de Servicios, Ad- 
ministración, Información, la Central de Teléfonos 
y el servicio de Localización de Personas (mediante 
dispositivos de radiocomumicación que comprende 
una amplia red de megáfonos). Asimismo, se un- 
cuentran en esta planta. la peluquería, las cafete- 
rías, bibliotecas, salas de coloquios, wna moderna y 
espectacular Aula Magna y residencia de médicos 
internos, etc. 

Si, llevados de una curiosidad. muy disculpable 
bajamos al semisótano, encontramos en él el archivo 
central de historias clínicas, las cocinas (com ims- 
talación separada para los regímenes especiales), 
despensas, frigoríficos y almacenes. En todos estos 
servicios como en las habitaciones y quirófanos, se 
adivina la dedicación pulera y sacrificada de las 
Hermanas de la Caridad, ast como la capacidad. y 
especialización de todo el personal de enfermeras, 
empleados y obreros. Una comisión de señoras me- 
ticulosas, provistas (no de impertinentes que ya no 
se usan), sino de grandes lentes de aumento no 
encontraría en estas instalaciones nada que no 
mereciese su aprobación y beneplácito. Y conste 
que en «lo que no se ve», en cualguier institución 
pública, es donde reside la verdadera raíz de la 
limpieza... o la razón de sw ausencia. 

Pasando al sótano, encontramos la cocina de las 
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cafeterias y los servicios—igualmente impecables y 
exactos—de lavandería y plancha, Y la central eléc- 
trica (verdaderamente sobrecogedora), el grupo elec- 
trógeno y diversos almacenes. La seguridad en to- 
dos estos servicios es igualmente satisfactoria. 
Basta la menor alarma en la imstulación. eléctrica 
para que—automática e imstantáneamente—se pon- 
gan en marcha las medidas necesarias para atajar 
cualquier peligro. En todos los servicios asombra la 
pericia con que se atienden las abrumadoras nece- 
sidades de mantenimiento, 


*o ok 


El Bloque B alza sobre el sótano y semisótano 
otras tres plantas en superficie. En comparación con 
las doce plantas del Blcque A, pueden parecer po- 
cas..., si no se recuerda que el antiguo hospital sólo 
tenía un sótano y tres plantas (y la tercera discon- 
tinua y abohardillada). 

En este bloque, y también bajando desde la azo- 
tea, tenemos, én la planta tercera, la amplia capi- 
lla, de gusto sencillo, y la vivienda de la Comuni- 
dad. En la segunda, quirófanos y la central de este- 
rilización. 

Las plantas primera y baja de este Bloque se re- 
parten, con las correspondientes del Bloque C, la 
policlínica. En la planta primera del Bloque B se 
encuentran los consultorios de Medicina Interna, 
Pulmón y Corazón, Exploración Funcional (Apa- 
rato circulatorio y respiratorio), Cirugía y Trauma- 
tología, Cirugía de Tórax y Rayos X. En la planta 
baja, los de Digestivo y Nutrición, Oftalmología, 
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Pediatría y Endocrinología. Así como el Laborato- 
rio Clínico y la Farmacia. 

En el semisótano B están instalados los siguientes 
servicios: Isótopos, Examen de primera cura y 
reanimación de urgencia, Autopsias, Museo Ana- 
tomopatológico, diversos talleres, servicios contra- 
incendios, almacenes y garaje. Mientras que, en el 
sótano se extienden las centrales de calefacción, 
aire acondicionado, agua caliente, vapor, aire com- 
primido, oxígeno, vacío y diversos almacenes. 

El Bleque C consta de sótano, semisótano y dos 
plantas en superficie. Como en el Bloque B, según 
ya habíamos indicado, hay instaladas otra serie de 
clínicas en las plantas primera y baja. En la pri- 
mera están las consultas de Urología, Dermatología, 
Cirugía plástica, Neurología y Psiquiatría. En la 
baja, las de Cirugía maxilo-facial, Otorrinolaringo- 
logía, Anatomía Patológica y Tocoginecología. Tam- 
bién en esta planta se encuentra instalado el Servi- 
cio Fotográfico. 

El semisótano de este tercer bloque está destinado 
a rehabilitación. Y en el sótano se encuentran ins- 
talados los servicios de Betatrón, Electrología y 
Radioterapia. 

Sin duda que la descripción más interesante sobre 
el Hospital sería la de las clínicas y quirófanos. Del 
nuevo equipo con que cuentan y del "régimen de 
utilización que se sigue en dIlos. Y, claro está, ante 
todo y sobre todo, la exposición del cuadro faculta- 
tivo en cada caso. La simple relación de los docto- 
res, cuya plantilla ha sido ampliada recientemente, 
constituiría por sí sola una brillante demostración de 
la eficacia del Centro. Pero en este recorrido apre- 
surado no pretendemos dar sino una idea general 











Rayos X. 
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de la obra. Baste decir que si el personal facultativo 
es de la más reconocida competencia, las instalacio- 
nes son del tipo más moderno y de la más adelan- 
tada técnica. . 

Naturalmente, para atender toda esta inmensa 
organización es necesaria una amplia plantilla, no 
sólo de médicos, sino de Hermanas de la Caridad, 
enfermeras, personal administrativo y de servicios, 
especialistas (fotógrafos, electricistas, telefonistas, 
ascensoristas, calefactores, conductores, etc.), sa- 
nitarios, almacenistas, cocineros, limpiadoras, ca- 
mareras, peluqueros, lavanderas, planchadoras, or- 
denanzas, etc., etc. 

Llevar a cabo con el mayor aprovechamiento y la 
máxima eficacia una organización tan complicada 
parece difícil, y lo es, pero la Dirección y las Jefa- 
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asistencia médica, adquiere caracteres acusados 


" cuanto más consciente es la «clientela» de la aten- 


ción que debe prestarse al cuidado de la salud. Así, 
las dimensiones del complejo de edificaciones de 
Arturo Soria, 82, no pueden parecer excesivas si se 
comparan con el único edificio de Princesa, 39 
(compartido con la parroquia del Buen Suceso). 
Los tiempos marcan una natural evolución, a cuyo 
compás hay que acomodarse. No faltará quien con- 
sidere excéntrica, con respecto al «cogollo» de Ma- 


.drid, la situación del nuevo Hospital del Aire. Pero 


nadie puede esperar que sea posible (ni convenien- 
te, desde luego) la erección de un conjunto arqui- 
tectónico «y sanitario» de este tipo en un lugar 
céntrico de la capital. La tranquilidad de los enfer- 
mos hospitalizados tampoco lo aconseja, aunque 





Clínica de Medicina Nuclear, 


turas de Servicios y Administrativa cuenta con las 
personas adecuadas para llevar-a cabo esta labor 
ingente. 


Ho Hook 


Ayer sólo acudían a los hospitales los heridos o los 
enfermos casi desahuciados. Hoy se sigue el criterio, 
indudablemente más inteligente, de que más vale 
prevenir que curar. El «chequeo» es ya una práctica 
periódica no sólo para los pilotos, sino para cada 
hijo de vecino. Esta tendencia, que se traduce en 
una afluencia masiva a cualquiera de los centros de 
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pueda resultar relativamente incómodo y costoso 
para los que sólo pretenden hacer una consulta. 

En cuanto a aquellos «pacientes impacientes», que 
lógicamente desearían mayor celeridad en el turno 
de las consultas y que no se explican cómo en algu- 
nos casos el ritmo no parece corresponder al aumen- 
to de medios, deben tener en cuenta una lógica ex- 
plicación : la reacción natural ante el ofrecimiento 
de un mejor servicio en un considerable aumento de 
clientela. No obstante, las autoridades competentes 
están ya dando los pasos necesarios para atender lo 
mejor posible al incremento de peticiones de con- 
sulta y hospitalización. 
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VUELTA AEREA A ESPAÑA 1970 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA ha querido 
presentar en esta ocasión: a sus lectores um relato detallado y directo del 
acontecimiento más importante del deporte aéreo español: la Vuelta Aérea 
a España. Para ello ha destacado, como enviado especial, a uno de sus 
redactores—ganador de la primera Copa de S. E. el Generalisimo—, que 
pilotando un avión E-17 Mentor ha seguido las incidencias de la Vuelta 
como un participante más. 


Convocatoria. 


La Convocatoria, lanzada a todos los rum- 
bos, llegó a los Aeroclubs de España. El 
General Juste, Presidente del R. A. C. E, 
citaba a los mejores pilotos deportivos a com- 
petir “a pleno gas” por lla VII Copa de S. E. 
el Generalísimo. Este año la Vuelta no sería 
redonda, sino “una estrella, una estrella 
limpia como las que brillan sobre el cielo 
de España”. A la llamada van a acudir una 
treintena de tripulaciones que representan 
a los Aeroclubs de Baleares, Málaga, San 
Sebastián, Valencia, Reus, Granada, Sevilla, 
Gerona, Barcelona-Sabadell, Córdoba, Vito- 


ria, Asturias, Castellón y Madrid. Una sola 
avioneta militar, de la Primera Región Aé- 
rea, va a competir con los pilotos civiles. 


Características de la prueba. 


La Vuelta Aérea ha sido una prueba com- 
binada de navegación, regularidad, localiza- 
ción. v aterrizaje de precisión. 

Para participar en ella los pilotos habían 
de ser españoles, socios del R. A. C. E., con 
licencia de pilotaje en regla, seguro, y ade- 
más contar con un mínimo de 100 horas de 
primer piloto. 


En cuanto a los aviones, se exigía una 





Vuelta en estrella, 
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Ocupados en la. navegación 
(la tripulación ganadora se afana en la ruta de Burgos 
a Logroño). 


velocidad de crucero no inferior a 160 kiló-* 


metros/hora, autonomía superior a 850 kiló- 
metros y equipo de radio en fonía. 


q¿___ER————— 


En espera de noticias 
(los pilotos reunidos en «briefing» esperan la información 
sobre la vuelta). 


El itinerario previsto era de tipo radial 
con regreso a Madrid (Cuatro Vientos) al 
final de cada etapa, Estas eran: Madrid- 
Logroño-Madrid, Madrid-Badajoz-Madrid, 


Número 355 - Junio 1970 


Madrid-Almería-Madrid y Madrid-Albace- 
te-Madrid. 


La cronometración del tiempo de vuelo 
se hacía desde el despegue de Cuatro Vien- 
tos hasta el paso por un punto de control 
próximo al aterrizaje. Y al regreso, desde 
el despegue hasta el aeródromo eventual de 
Mora de Toledo, desde donde se dirigían 
los aviones por un corredor alejado de todo 
tráfico hacia Cuatro Vientos para realizar 
allí un aterrizaje de precisión. : 


En el momento del «despegue, un miembro 
del Jurado entregaba a cada tripulación un 
sobre conteniendo el itinerario, puntos de 
identificación y problemas a resolver en la 
semietapa. Este sobre debía ser entregado 
con las soluciones inmediatamente después 
del aterrizaje. 


Para el control de tiempo fue asignado 
a cada avión una “velocidad de regularidad”. 
y en función de ella y de la distancia pre- 
vista a recorrer quedaba fijado el tiempo en 
que debía realizarse la semietapa. 


Entre las penalizaciones destacaban : 


— La inexactitud del tiempo empleado en 
el vuelo. Cada segundo en más o me- 
nos se penalizaba proporcionalmente 
a un factor de corrección que castiga- 
ba más a los aviones rápidos. 

— El realizar esperas O ajustar tiempos 
a la vista del control. ' 

— El mantener comunicaciones radio en- 
tre aviones. 

— El sobrevolar la “línea de regularidad” 
a menor altura o velocidad que las 
establecidas. 

— El aterrizaje fuera-de la “línea de fe” 
(banda de tres metros de anchura: pin- 
tadas sobre la pista de Cuatro Vien- 
tos), o utilizar el motor en los últimos 
50 metros, 

— La solución incorrecta de los proble- 
mas de navegación, localización o iden- 
tificación, 

DIA 2: Asamblea en Cuatro Vientos. 

Desde el mediodía están llegando a Cuatro 

Vientos los aviones que al día siguiente van 


Rutmas y desarrollo 
(teatro y anfiteatro de Mérida junto a la población que 
crece rápidamente). 
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a competir en noble lid deportiva; por la 
satisfacción de participar y por alcanzar ese 
galardón que es el más preciado Trofeo de 
cualquier deportista: La Copa del Generalí- 
simo. 


Al caer el día, treinta aviones—no se 
puede seguir llamando avionetas a unas ex- 
celentes aeronaves, algunas bimotores que 
superan los 340 kilómetros/hora de cruce- 
ro, equipadas con VOR, ILS y toda clase 
de instrumentos de vuelo—han quedado 
aparcadas junto a las magnificas instalacio- 
nes del R. A. C. E. en cuyo salón de reunio- 
nes están ya. concentradas las tripulaciones 
para recibir el “briefing” general de la Vuel- 
ta. Preside la asamblea el señor Aresti——<que 
días más tarde había de ser distingido con 
la Medalla de Oro del Aire, concedida por 
la Federación Aeronáutica Internacional—, 
pero en realidad quien preside es el buen 
humor, a cargo de los pilotos participantes. 
El “briefing” es breve, porque casi todo 
está previsto y escrito en las carteras de vue- 
lo que ha recibido cada uno de los tripulan- 
tes. Entre los pilotos figuran algunos vetera- 
nos, que acuden a la prueba año tras año, 
otros bisoños, y dos bellas aviadoras. Además 
están también las tripulaciones de los DC-3 
—conocidos familiarmente por el “lechero” 
y el “escoba”—donde viajan los miembros 
del Jurado y la prensa. 


En unos minutos se ha dado fin a la re- 
unión, Es hora de descansar para estar en 
forma a primera hora de la mañana, porque 
los organizadores—siguiendo la vieja tradi- 
ción aviadora—obligan a un temprano des- 
pertar. 


Las líneas que siguen han sido escritas 
casi siempre en vuelo, entre hojeadas al mapa, 
observación, del terreno y gobierno del avión. 
Son notas “a vuela pluma”. Representan las 
impresiones de un piloto que sigue la Vuelta 
Aérea casi con la: misma emocionada inten- 
sidad que los participantes, y son un reflejo 
de las incidencias que vivieron todos ellos. 
Carecen del rigor de un relato formal y van 
dirigidas a quienes han. participado en algu- 
na competición aérea o han sentido el deseo 
de pilotar una de esas gráciles avionetas en 
las que el hombre ha convertido en realidad 
cotidiana la más vieja ilusión himana: volar. 














Un tiempo para veteranos 
(la mala visibilidad ha sido el peor enemigo de la vuelta), 


DIA 3: Etapa Madrid - Logroño - Madrid. 
El meteorólogo nos ha pronosticado “sol 





“Briefing” 
(el estado mayor de la Vuelta, da las instrucciones previas 
a la etapa). 


y moscas” en la ruta. Si ésta que es la única 
etapa hacia el Norte no tiene problemas, el 


Un lunar en la piel de Cabo de Gata 


(una curiosa mancha blanca aparece en la roca cerca de 
los rompientes). 
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resto hacia el Sur y en plena situación de 
alta, va a ser un paseo. 


Nos corresponde despegar los últimos. 
Llevamos con nosotros los documentos del 
control de salida para acelerar el cómputo 
de tiempos de los participantes. En treinta 
y tres minutos, 31 aviones—28 participantes 
y 3 de “compañía”-—toman la salida bajo el 
control de una Torre que ha sido testigo de 
toda la peripecia, aventura y gloria de nues- 
tra Aeronáutica. Antes de despegar asistimos 
a dos incidentes: el aterrizaje de la 14 que 
regresa con fallo de anemómetro, y el contac- 
to con el suelo de una hélice de la 38 duran- 
te el rodaje. Las dos volverán a salir. 

La Sierra está en calma. Luce un sol atem- 
perado por la calima clásica de las altas pre- 
siones. En las cimas aún quedan restos de 
una nieve perezosa a retirarse y que cubre 
de una malla irregular la cordillera. Sobre 
el Lozoya adelantamos a la 6, una “Bee- 
chcraft” en que viaja el Presidente del Aero- 
club de Valencia, veterano de la aviación, 
acompañado de un joven piloto que sueña 
con volar sobre el desierto de Libia. Hay 
un gesto de asombro en las caras de los pilo- 
. tos al pasar cerca con nuestra “Mentor”. 

La Escuela de Vuelo sin Motor de So- 
mosierra-ha quedado muy a nuestra derecha, 
oculta por las alturas próximas. ¡Cuántos 
aviadores jóvenes e ilusionados han tensado 
sandos y remolcado por las pendientes lade- 
ras a los finos planeadores! 

Al: entrar en la Meseta nos reciben los 
Castillos: el del Condestable Pedraza, el de 
-Castilnovo, el de Sepúlveda. Castilla es ver- 
daderamente aquí tierra de Castillos. 
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¡Penalizado! 


(aterrizaje de precisión en Cuatro 
Vientos, La banda blanca mide tres 
metros de anchura y solamente 
poniendo las ruedas principales en 
ella, se evita la penalización). 


Enmarcados entre el ferrocarril casi recién 
estrenado Madrid-Burgos, y la espléndida 
Nacional 1, nuestro avión vuela hacia las 
severas agujas de la Catedral de Burgos, 
para dirigirse después al control instalado 
en el aeródromo de Villafría, Mientras des- 
cendemos para la pasada, se va ocultando tras 
la frondosa arboleda la silueta dorada de la 
Cartuja de Miraflores. Ciertamente un lugar 
propicio a la contemplación. 


El paso por el control no tiene para noso- 


. tros la misma emoción que para los partici- 


pantes. ¡Lástima! Porque es una auténtica 
lucha contra el cronómetro. 


En ruta hacia Logroño tenemos ocasión 
de volar en pareja'con la avioneta 17 que 
hace un crucero más lento que el nuestro. 
Una gentil pasajera—esposa del piloto— 
sonríe asombrada por nuestra presencia. 
Abajo el terreno se ha ido ondulando, la 
vegetación ha cambiado; ya no estamos en 
Castilla. A la derecha queda el pico de 
Urbión, cuna de ríos y señor de las Sierras. 
El Ebro aparece serpenteante a nuestra iz- 
quierda enmarcado entre dos cintas verdes 
de arbolado, 


Cuando aterrizamos en Logroño, el olor 
a tomillo llena la cabina. Al. pie del avión 
arranco una mata que nos acompañará du- 
rante toda la Vuelta. La bebida fresca que 
se nos ofrece en el amplio hangar, hoy casi 
vacío, es la mejor bienvenida a Agoncillo, 
cuyo Coronel ofrece ramos de flores a las 
damas, El Teniente General Jefe de la Re- 
gión Aérea, saluda a los participantes. La 
presencia del Gobernador Militar, Goberna- 
dor Civil, Presidente de la Diputación y Al- 
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calde, es el mejor testimonio de la importan- 
cia y cariño con que se acoge en Logroño las 
cosas del aire. 


Una noticia triste empaña la alegría del 
vuelo; dos aviadores perdieron ayer tarde 
la vida cerca de Pamplona. 


A. la sombra de árboles frondosos, frente 
a la piscina del Pabellón, la menestra al es- 


tilo logroñés, es acogida con entusiasmo. . 


¡Va a costar ponerse en ruta! 


Despegamos a las 16:30, El calor se hace 
más pesado por el excelente y bien regado 
almuerzo. El Moncayo aún tiene su cima cu- 
bierta de nieve, que le añade majestuosidad. 
A. la altura de Zaragoza viramos hacia el 
Suroeste. Nubes de desarrollo vertical v jiro- 
nes desprendidos que alcanzan el suelo nos 
anuncian tormentas. El avión empieza a mo- 
verse. La lluvia golpea ahora con fuerza el 
parabrisas y penetra incluso en la cabina 
mojando las cuartillas sobre las que escribo. 
El sol ha desaparecido. 


Después de Maranchón el terreno se hace 
más boscoso. Debe haber millones de árboles. 
"Ahora sobrevolamos el Tajo, donde el Tajo 
debió tomar su nombre de las escarpadas 
gargantas por las que se corre. 


En una altiplanicie aparece el campo de 
emergencia de Zaorejas, como una calva en 
medio del bosque. Y delante ese mar inmenso 
que forman los pantanos de Entrepeñas, 
Buendía y Bolarque, que han cambiado to- 
talmente la fisonomía de la zona y quizá 
cambiará la de sus habitante, separados por 
kilómetros y kilómetros de agua. Un trans- 
bordador de extraña silueta pasa de orilla 
a orilla, un Land Rover que por carreteras y 
caminos hubiera necesitado media jornada 
para atravesar los cien metros de agua. 


El Tajo, menos insinuante y menos abrup- 
to nos acompaña hacia Mora. La central 
atómica de Zorita, con su cúpula naranja, 
parece una catedral bizantina. 


A pesar de la refrigeración de cabina el 
calor hace poco grato el vuelo. El termóme- 


tro de temperatura exterior marca 30”; Cómo - 


estarán en Madrid! Los Castillos de las altu- 
.ras que rodean Mora nos saludan con sus 
almenas descuidadas. Volamos hacia Madrid. 

Al caer la tarde y a contrasol, Toledo es 
un regalo para la vista: la piedra parece do- 
rada, y las torres y tejados reflejan una luz 
que diríase está hecha con los oros del Impe- 
rio. 
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La avioneta 23 ha logrado un aterrizaje 
de pantalón largo: ¡línea de fe!, pero un 
instante después inicia un caballito por ro- 
tura del compás de la rueda derecha. Será 
difícil recuperar la “Dornier”: son las siete 
de la tarde y a las mueve de mañana habrá 
que estar en el aire. 


Los aviones: van llegando sin novedad. 
Algunos comentan que no pudieron encon- 
trar Zaorejas. Otros no llegaron siquiera a 
pasar por Mora, y ésto sí es grave porque 
supone perder toda esperanza de ganar la 
Vuelta, 


DIA 4: Etapa Madrid - Badajoz - Madrid, 


La meteorología ha cambiado sensiblemen- 
te en el transcurso de la noche. Ya no es un 
cielo tranquilo y despejado el que tenemos 
encima, sino un cielo hostil. Se pospone la 
salida hasta disponer de información com- 


«pleta de la ruta. El DC-3 “lechero” despega 


hacia Badajoz. Tras una espera que se hace. 
larga, llega la información. En el “briefing” 
se nos explica que la ruta a seguir—como 
siempre secreta hasta el momento del des- 





za S er 











Espíritu y técnica 
(monumento a los que hicieron posible las primeras 
100.000 horas de vuelo en la Escuela de Reactores, 
j Badajoz). 
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pegue—está prevista al Sur de los Montes 
de Toledo, y que luego siguiendo el Guadiana 
no habrá problemas. Alguien de los partici- 
pantes sugiere llevar encima los pasaportes, 
por si acaso... Otro finalmente, presta si 
el río que hay que seguir es el Tajo!!! 

Despegamos a las 11:10, Este margen so- 
bre el horario previsto y la actuación decidida 
de los mecánicos desde las siete de la mañana 
va a. permitir la salida de la “Dornier” averia- 
da, ¡De nuevo en liza! 

El tiempo en la zona de a ei] 
so y las nubes están bajas. Nos dirijimos a 
pantano de Cíjara, que aparece inmenso, 
lleno de islas que harán las delicias de caza- 
dores y pescadores, Luego, extensiones de 





Equipo móvil de la Redacción 
(los e y avión de la A. G, A. que han seguido 
la Vuelta Aérea para la R. A, y A.). 


kilómetros sin una sola casa. Ahora sobre- 
volamos las tierras regadas por la obra colo- 
nizadora. Á izquierda y derecha pueblos de 
recién estrenada fisonomía, geométricos, con 
altos campanarios blancos que dominan la 
ancha perspectiva de una llanura hoy feraz. 

Mérida sorprende con la blancura de 
los mármoles de su Teatro Romano, que 
surge de un suelo ocre, 

La Escuela de Reactores, cuna de nues- 
tros jóvenes pilotos de combate, nos recibe 
- con el silencio extraño de sus reactores apar- 
cados. Es que reactores y avionetas no hacen 
buena mezcla en el aire, y en esta ccasión 
los más fuertes han cedido ante los más 
débiles. 
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Durante la comida, a la que nos acompaña 
el Jefe de la Escuela y las primeras autorida- 
des, nos enteramos que una avioneta, la 9, 
está llamando en emergencia a Control Lis- 
boa. Lisboa ha comunicado con Madrid y 
éste con Badajoz. Al final sabremos que al 
límite de autonomía el piloto ha intentado 
un aterrizaje de fortuna cerca de Alcántara, 
sin más trascendencia que rotura en la avio- 


neta. Otra, la 12, ha regresado a Madrid por 
mala visibilidad. 


De nuevo en ruta. Ahora resulta agrada- 
ble volar porque una capa de estratos nos 
libra de los rayos del sol. Tras identificar 
Hinojosa—punto obligado de paso—nos di- 
rigimos a Mora. En el regazo de unas mon- 
tañas, Almadén nos sorprende con su ruedo 
hexagonal. Un ruedo poco “ruedo”. (Al re- 
leer estas líneas he querido comprobar la 
veracidad de mi observación y he consultado 
la obra “Los Toros”, de Cossio, pero no hace 


mención a esa singularidad de la plaza de 
Almadén). 


Luego unos valles que invitan al reposo, 
verdes y solitarios. En todo lo que alcanza 
la vista desde nuestros 4.000 pies, sólo se ve 
una finca de labor. 


Al llegar a Cuatro Vientos un fuerte vien- 
to cruzado impone la cancelación de la ma- 
niobra de aterrizaje de precisión, Para los 
“manitas” hubiera sido una oportunidad de 


recuperar puestos; pero así es la meteorolo- 
gía, 


DIA 5: Etapa prevista M adrid-Almería- 
Madrid, 


El día amanece agradable, pero el cielo 
es un muestrario de nubes, una auténtica lec- 
ción de meteorología. Estamos en plena 
“baja”. Sin embargo, Almería está bien, y el 
rosario de aviones emprende el vuelo prece- 
didos y seguidos como siempre por el “leche- 
ro” y el “escoba”. 

Hasta Ciudad Real el vuelo es tranquilo. 
La dirección del viento parece de cara y fuer- 
te. Un control del tiempo entre Torralba y 
Calzada de Calatrava nos permite conocer 
la velocidad sobre el suelo de nuestro avión : 


210 kilometros/hora, más de lo que pensába- 
mos. 


Al entrar en Sierra Morena, una capa 
sólida de estratos, tan espesos que no dejan 
pasar más que una luz mortecina, nos anun- 
cian meneos. El cruce de la Sierra es, en 
cambio, tranquilo. 
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Cambiamos el rumbo. Á nuestra derecha 
queda Linares. Al contemplar la plaza de 
toros viene espontáneo el recuerdo: “Ahí fue 
asesinado el toreo”. 


La Sierra de Filabres se alza impresionan- 
te con su base casi cubierta por calima y sus 
cimas parcialmente ocultas por jirones de 
nubes. La visibilidad empieza a hacerse ver- 
daderamente mala. Es ya imposible mante- 
ner vuelo visual a nuestro nivel, Y descende- 
mos; descendemos hasta distinguir los mean- 
dros del río Almanzora que intentamos se- 
guir hasta la costa. Delante aparece la blan- 
ca silueta de Mojacar que semeja un balcón 
encalado frente al mar, o un nido de cigite- 
ñas. Pero sólo tenemos ojos para ceñirnos a 
su ladera en busca de la costa. Cuando, tras 
bordear el Cabo de Gata, descubrimos el 
alegre aeropuerto de Almería, con centenares 
de gallardetes ondeando en la suave brisa, 
nos sentimos compensados del cansancio del 
vuelo, 

Sólo una de las avionetas no ha podido 
entrar, y ha regresado a Córdoba. Esta etapa 
ha sido, sin duda, el espaldarazo de veteranía 
de los participantes que no sólo lucharon 
contra la meteorología, sino contra el reloj. 
Aleuien contaba que había dejado de mirar 
a los instrumentos del motor, fuera del lími- 
mite, después de forzarlo al máximo durante 
minutos intentando recuperar el tiempo per- 
dido por un desvío forzoso. 


El esfuerzo y la brisa han abierto «el apeti- 
to. Una espléndida mariscada inicia la “suer- 
e”. Tras el almuerzo, las clásicas palabras 
de bienvenida, esta vez llenas de gracejo y 
cordialidad, con que el Alcalde nos invita a 
quedarnos en su hospitalaria tierra. La me- 
teorología está de nuestra parte y... nos que- 
«damos, El “Estado Mayor de la Vuelta” tras 
un largo retiro en conclave ha decidido, a 
la vista de las previsiones, cancelar la sali- 
da. Decidió acertadamente, porque en algu- 
nas avionetas todos sus tripulantes juntos 
" suman algo más de doscientas horas de vuelo. 
“Poco después, ya cómodamente' alojados 
én el Gran Hotel, caminamos como turistas 
improvisados y con los trajes que llevábamos 
en vuelo, por las calles. de Almería, por sus 
empinadas y sinuosas callejas que conducen 
al Castillo o a la Alcazaba, por el paseo del 
Puerto. El día termina, más pronto de lo 
que quisiéramos, con un ágape en el Mesón 
de Juan Pedro. Mañana habrá que salir a 
las 7:15 hacia el Aeropuerto, para ganarle 
la mano a la “baja” y al viento. 
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DIA 6: Semietapa Almeria-Madrid, 


El día amanece espléndido. No parece en 
cambio, según el meteorólogo, que la ruta 
esté tan espléndida. Por Málaga avanza un 
frente muv activo; llueve ya en Motril, y 
los vientos son fuertes y racheados. Hay 
nubes de contención en todo el valle del 
Guadalquivir. 

La decisión es adoptada rápidamente; sa- 
lir en seguida, con las avionetas más lentas 
delante, y modificar la ruta prevista para 
evitar el mal tiempo, haciéndolas pasar por 
Alcantarilla y Albacete. 

Nuevamente la decisión se ha mostrado 
acertada. Los aviones no van a encontrar 
—hasta cerca de Madrid — chubascos, me- 
neos y mala visibilidad. Pero los últimos 
aterrizajes en Cuatro Vientos se hacen en 
medio de la lluvia. La carrera contra el mal 
tiempo la habian ganado los Directores de 
la Vuelta. 

Con un almuerzo en el Aeroclub, y una 
cena en el Hotel Wellington ofrecida por el 
General Juste a las tripulaciones—honrada 
con la presidencia del Ministro del Aire—, se 
cierra tras la entrega de Trofeos esta última 
jornada. 


La Vuelta ha terminado. 
CLASIFICACION DE LA VUELTA AEREA 
A ESPAÑA 
Clasificación individual. 
Primer premio y Copa de S. E. el Genera- 


“límiso: 


Don Facundo Alvarez, del Aeroclub de 
Vitoria, con la avioneta núm. 17. 


Segundo Premio: 


Don Ricardo Villar, del Aeroclub de Má- 
laga, con la avioneta núm. 27. 


Tercer Premio: 


Don Francisco J. Irigoyen, del Aeroclub 
de Reus, con la avioneta núm, 7, 
Clasificación por equipos, 

Primer Premio: 

Aeroclub Parocionadahadall 

Don Luis Gorina, con la avioneta núm. 14. 

Don Carlos Alós, con la avioneta núm. 35, 

En total se clasificaron veintiséis aviones 
y siete Aeroclubs. 

Revista de “Aeronáutica y Astronáutica” 
para sumarse al esfuerzo de esta prueba donó 


un trofeo que fue entregado a don Alberto 


Llamas, piloto de la avioneta núm, 4 del 
Aeroclub de Málaga. 
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Tnlormación Nacional 


EL DESFILE DE LA VICTORIA 





El domingo 31 de mayo se celebró en 
'Madrid el gran desfile militar con que se 
conmemora anualmente la iniciación de la 
paz española con la victoria de las armas 
nacionales en la Guerra de Liberación. 
Presidió el acto Su Excelencia el Genera- 


lísimo, acompañado por el Príncipe de Es-. 


_ paña y el Ministro del Ejército. Ocupa- 
ban las tribunas el Gobierno, el Consejo 
del Reino, el Consejo Nacional, las Cor- 
tes, el Cuerpo Diplomático, Caballeros 
laureados, mutilados, Hermandad de Al- 
féreces Provisionales. En las aceras, tuna 
inmensa multitud presenció el paso de las 
tropas. 

Desfilaron en tierra quince mil hom- 





bres, mil vehículos, noventa ametrallado- 
ras antiaéreas y cien piezas de artillería. 
En el desfile aéreo participaron ciento 
ochenta aviones. , 

Abrió el desfile el Capitán General de la 
Primera Región Militar, don Juaquín Fer- 
nández de Córdoba, y a continuación se 
inició el paso de la División Acorazada, 
con más de cien carros de combate, gru- 
pos de obuses y misiles, ingenieros, inten- 
dencia, sanidad, damas enfermeras, an- 
tiaéreos y lanzacohetes. Siguieron a la Di- 
visión Acorazada las fuerzas de a pie, 
compuestas por las Academias, represen- 
taciones de la Marina y del Ejército del 
Aire, el Batallón del Ministerio del Ejér- 
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cito, la Escuela Militar de Montaña, la Le- 
gión, Banderas Paracaidistas y fuerzas de 
. orden público. La representación del Ejér- 
cito del Aire que figuró entre las fuerzas 
de a pie, estaba constituida por la Acade- 
«mia General del Aire y una Agrupación 
de Tropas, integrada ésta por dos escua- 
drones: el primero formado por una es- 
cuadrilla de la Escuela de Transmisiones 
y una escuadrilla de Zapadores Paracai- 
distas, y el segundo escuadrón con una 
escuadrilla de la agrupación de unidades y 
servicios número 1 y una escuadrilla del 
Escuadrón de Servicios del Ejército del 
Átre. 

El desfile aéreo se realizó en el intervalo 
entre el paso de las Unidades motorizadas 
y las Unidades a pie. Las Unidades Aé- 

reas que participaron, lo hicieron encua- 
dradas en cuatro grupos: 


— Un primer grupo de reactores, com- 
puesto por un escuadrón de aviones 
C-8 (F-104, «Starfighter»); un es- 


cuadrón de aviones C-9 (F-5,' 


«Northrop»), que intervenían por 
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primera vez en el desfile; dos escua- 
drones de aviones C-5 (F-86, «Sa- 
bre») un escuadrón de aviones E-15 
(T-33), y un escuadrón de aviones 
C-10 («Saeta»). 

— El segundo grupo estaba constituido * 
por dos escuadrones de helicópteros: 
uno de aparatos Z-8 (UMH-1B), per- 
tenecientes a la Unidad 11 del Ejér- 
cito de Tierra, y un segundo de he- 

-licópteros Z-7 (Bell Agusta), del Ejér- 
cito del Aire. 

— En tercer lugar, un grupo mixto, in- 
tegrado por aviones T-4 (DC-4), T-7 

- («Azor»), T-3 (DC-3), AN-1 («Gru- 
mman») y T-9 («Caribou»). 

— En último lugar desfiló el grupo for- 
mado por dos escuadrones de avio- 
nes E-16 (T-6, «Texan»). 


Ostentó el mando de todas las fuerzas 
del Ejército del Aire que participaron en 
el desfile, tanto en vuelo como a pie, 
el Teniente General Jefe de la Re- 
gión Aérea Central, don José Avilés 
Bascuas. 
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EL MINISTRO DEL AIRE CELEBRA UNA RUEDA DE PRENSA SOBRE 
«EL DESARROLLO DEL TRAFICO AEREO CIVIL» 





“El día 26 de mayo último, S. E. el Mi- 
nistro del Aire, Teniente General don Ju- 
lio Salvador Díaz-Benjumea, reunió en su 
antedespacho a los informadores de los 
diversos medios de comunicación para ce- 
lebrar una conferencia de prensa sobre «el 
desarrollo del Tráfico Aéreo Civil». Acom- 
pañaban al Ministro, el Subsecretario de 
Aviación Civil, General Pombo Somoza; 
el Director General de Infraestructura, 
General Noreña, y el Director General de 
Navegación y del Transporte Aéreo, Co- 
ronel O'Connor. 

Dado el interés de la información ex- 
puesta por el Teniente General Salvador, 
transcribimos a continuación el texto ín- 
tegro de sus respuestas a las preguntas 
que formularon los informadores. 


En casi todas las referencias. del Consejo 
de Ministros se alude a cifras sobre aumento 
de tráfico aéreo, ¿A qué se debe esta preocw- 
pación del Gobierno? 

A. que las leyes decrecimiento de tráfico 


aéreo en España se salen de las que rigen 
en el resto del mundo. 
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Esta circunstancia es conocida desde 
hace bastantes años, y pese a que hay que 
hacerle frente con un carácter nacional, se 
viene solucionando el problema en condi- 
ciones satisfactorias, aunque en determi- 
nados aeropuertos y en épocas muy se- 
ñaladas se hayan producido aumentos 
superiores a los previstos y originado 
momentáneas congestiones de tráfico. 


El aumento del tráfico regular es perfec- 
tamente conocido. Lo es también el del 
tráfico irregular con carácter general, pero 
este tráfico irregular se genera en casi 
todos los países de Europa y por razones 
económicas, sociales, cambio de moneda 
o climatológicas produce corrientes impre- 
vistas de masas turísticas, 


El aumento medio anual del tráfico de 
pasajeros en el mundo, es del 14 por 100. 
En España el doble. En 1969, el 27 por 
100 sobre pasajeros. 

¿Cuál es la casa de este doble crecimien- 
to de tráfico en España? 

El tráfico aumenta en España por varias 
razones; la primera de ellas es por el ca- 
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ráacter global del empleo del avión; la se- 
gunda, por el desarrollo de nuestra eco- 
nomía y por el aumento de nuestro nivel 
medio de vida, y en tercer lugar por el in- 
cremento del turismo que visita España. 


El tráfico aéreo, por su mayor veloci- 

dad y el índice de seguridad que ha alcan- 
zado en las estadísticas, y más señalada- 
mente sobre el transporte por carretera, 
da un contingente cada vez mayor de per- 
sonas que lo: utilizan, y este avance trans- 
forma el tráfico aéreo en un transporte de 
masas, al convertir en pasajero de alta 
velocidad a la mayor parte del mundo del 
trabajo. Respondiendo a leyes sociales y 
económicas mundiales, no se quiere per- 
der el tiempo necesario para la producción 
ni tampoco el dedicado al descanso. 


Independientemente de estas razones 
mundiales, el programa de desarrollo es- 
pañol ha originado un incremento en to- 
das las actividades de transporte, como 
podemos contemplar en los urbanos y en 
los interurbanos, creándose los problemas 
de todos conocidos. 


A las razones anteriores se suma el im- 
pacto de la masa turística extranjera que, 
por razones de paz interior y de clima, 
acuden a España, aparte de un mayor des- 
arrollo del turismo nacional a causa del 
aumento del nivel de vida. 


Las cifras que registran las estadísticas 
del tráfico de pasajeros son muy elocuen- 
tes: 


En 1955 ... 1.700.000 ssmiéros año. 
En 1965 ... 8.240.000 pasajeros año. 
En 1969 ... 17.580.000 pasajeros año. 


De estos pasajeros, son extranjeros más 
del 50 por 100. En 1969, 9.468.000 pasa- 


jeros. 


En relación con el turismo hay un as- 
pecto que no se puede ignorar, y es que 
el transporte aéreo permite un mejor 
aprovechamiento de las vacaciones, má- 
xime cuando afortunadamente estos des- 
cansos se han extendido al mundo del 
trabajo. Unas vacaciones de quince días, 
una semana o un fin de semana requieren 
un medio de transporte que en unas horas 
permita trasladarse al lugar de descanso. 
Por ello, se viene observando que el ritmo 
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de crecimiento del turismo transportado 
en avión es superior al incremento que ex- 
perimenta la utilización de otros medios 
de transporte. 


¿Se superarán estas cifras de aumentos 
anuales con. la entrada en servicio de los avio- 
nes gigantes? 


El avión capaz de transportar gran nú- 
mero de pasajeros producirá una economía 
en el transporte, como se produce una 
economía siempre que unos gastos gene- 
rales se reparten entre mayor número de 
elementos; en lo que afecta al transporte 
aéreo, concentrará en un solo avión el pa- 
saje que antes requería dos o tres aviones. 


No parece probable que se rompan las 
leyes del crecimiento. Se prevé el mismo 
hasta 1980, en que comenzará a disminuir 
hasta adaptarse al desarrollo normal de la 
humanidad, previsto en un 4 por 100 
anual aproximadamente. 


De acuerdo con estas leyes, es posible 
predecir que el tráfico de pasajeros en Es- 
paña para 1980 será de 54 millones, de los 
que la mitad serán extranjeros. 


Y si estos aviones gigantes no promocio- 
nan un crecimiento superior de pasajeros, es 
dectr, si los aviones no se llenan, ¿cómo se 
va a explotar el exceso de tonelaje? 


Se prevé que en su primera fase se uti- 
lizarán con carga mixta de mercancías en 
gran parte, completando así la menor 
ocupación. 


¿Es rentable el transporte de mercancias 
por avión? 


Sobre este punto ocurren cosas que sor- 
prenden y, por tanto, imprevisibles. 


Conocido es del mundo la rentabilidad 
de los transportes de mercancías de gran 
valor y poco peso. Los transportes de flo- 
res del Pacífico a Centro Europa indepen- 
dizó la primera compañía de la subvención 
estatal. Conocido es el comercio español 
aéreo de frutas, mariscos y paquetería. 
La publicación de la Compañía Explota- 
dora de Aeropuertos de París demuestra 
que el transporte aéreo de paquetería es 
más económico que el transporte por fe- 
rrocarril exprés en la mayoría de los países 
de Europa. Imprevisible el transporte de 
electrodomésticos (Barcelona-Sevilla), za- 
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patería, pieles, vestidos, etc., por reducir 
embalajes y realizar urgentemente mer- 


cancías que inmovilizan capitales (Alican- 


te a América y a Europa). 

Las mercancías transportadas por avión 
en 1969 alcanzaron 132.000 Tm., con un 
aumento anual del 19 por 100. 

La previsión para 1980 es de 850.000 tm./ 
año, 

Ante este panorama, ¿qué ha previsto el 
Gobierno y qué programa tene? 

Para afrontar estos problemas de aten- 
der la demanda pública se llevan a cabo 
las siguientes realizaciones y programa- 
ciones: 

En el año 1961 se creó la Junta Nacio- 
nal de Aeropuertos, convertida en 1964 en 
Consejo Superior de Aeropuertos, enti- 
dad consultiva sobre política a seguir en 
las inversiones de infraestructura aérea. 


En el 1 Plan de Desarrollo se prestó es- 


pecial atención a los once principales ae- - 


ropuertos españoles, orientándolos al des- 
arrollo del turismo y se abrieron al tráfico, 
en su primera fase, los nuevos aeropuertos 
de Alicante, Asturias, Almería, Gerona y 
Menorca. 


Durante el 11 Plan de Desarrollo se han 
abierto los aeropuertos de Fuerteventura, 
La Palma y Melilla. Se terminará próxi- 
mamente el Aeropuerto de Hierro. En el 
próximo mes se adjudicarán las obras del 
nuevo aeropuerto de (Granada. 


Se están acondicionando las pistas de los 
aeropuertos de Madrid, Barcelona, Palma 
de Mallorca, Málaga y Las Palmas, para 
las necesidades de los aviones «Jumbo». 
Se espera terminar estas obras dentro del 
verano. Se abrirá al servicio en septiembre 
la estación de mercancías de Madrid para 


300.000 toneladas/año. 


Se tramita el expediente para el nuevo 
edificio terminal para «Jumbo» en Las 


Palmas. Se redactan los proyectos para. 


nuevos edificios terminales internaciona- 
les y modulares para transportes «charter» 
de Madrid, Barcelona, Palma de Ma- 
llorca y Málaga. Dos se terminarán en el 
mes actual y todos comenzarán a realizar- 
se en este verano. Es necesario abrir al- 
gunos para la primavera de 1971. 
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Se. redactan nuevos proyectos urgentes 
para adaptar a la demanda del tráfico ae- 
ropuertos como Gerona, Murcia, Ibiza, 
Reus, Sevilla, Valencia, y algunos más. 


Se realizan con carácter urgentísimo so- 
luciones eventuales para despacho de vue- 
los «charter» en este verano, como en 
Palma de Mallorca, con una estación de 
llegada veraniega, 


¿Hay planes a más largo plazo? 


Es indispensable adelantarse a los acon- 
tecimientos y comprobado el ritmo cre- 
ciente del tráfico, ya se están progra- 
mando las necesidades y soluciones para 
el cuatrienio 1972-1975, y las previsiones 
hasta el año 1980. 


Es muy necesario estar prevenidos para 
hacer frente a los aumentos de tráfico, y 
aunque siempre es posible que algún acon- 
tecimiento internacional modificara el rit- 
mo de crecimiento, la modificación sería 
circunstancial, con el resultado de alcanzar 
la saturación un año o dos más tarde, lo 
cual nunca sería un perjuicio, sino una 
previsión mayor, máxime cuando el tiem- 
po necesario para redactar los proyectos 
de estas voluminosas obras da lugar a ir 
analizando el desarrollo del crecimiento 
antes de lanzarse a la inversión. 


En estos programas se incluirán las 
continuas mejoras necesarias a toda ins- 
talación para acomodarlas a las evolucio- 
nes de la demanda, y en este estudio se 
incluye la longitud y resistencia de las pis- 
tas; todos los servicios, desde los contra 
incendios hasta los sanitarios, policia, 
aduanas; las comunicaciones y ayudas, el 
estudio de la energía eléctrica y los equi- 
pos de emergencia por si se presentase al- 
gún fallo. Todo ello figura en unas fichas 
que son nuestras directrices, y en las que 
figuran asimismo las fechas en que cada 
servicio alcanzará la saturación. 


Se comenzarán nuevas instalaciones, ya 
que Madrid necesita un segundo Aero- 
puerto para 1976. Barcelona una nueva 
pista, como se va a construir en Palma. 
Un nuevo aeropuerto en Tenerife, ya que 
el actual quedará saturado en 1974 y su 
orografía no permite otra nueva pista ni 
ampliar sus instalaciones. Creemos tam- 
bién haber encontrado una solución al pro- 
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blema de dotar a Bilbao de un buen aero- 
puerto. 


También se prevé estudiar la red de ae- 
ropuertos para aviones STOL, de corta 
carrera de despegue y aterrizaje, que por 
su economía de establecimiento—una dé- 
cima parte de un aeropuerto normal ac- 
tual —y por la resolución de los problemas 
que presentaban estos tipos de aviones, 
llenarán las necesidades de transporte aé- 
reo de la totalidad de la geografía espa- 
ñola, incluyendo las islas sin aeropuerto 
en la actualidad, como ocurre con la isla 
de Gomera, 


Asimismo, se está estudiando si para 
estos casos es más conveniente el empleo 
de helicópteros de elevado número de pa- 
sajeros, cuya rentabilidad y seguridad es 
crecientemente favorable. Cuando se do- 
minen estos factores, se podrá montar en- 
tre islas y en distancias cortas unos servi- 
cios que saldrán desde el casco de la po- 
blación, mediante la obtención de un 
simple ticket, para trasladarse a otras con 
la misma facilidad que se viaja en metro 
o en autobús. 


¿Existe algún riesgo en el crecimiento del 
número de aviones que sobrevuelan el terri 
torso español? 


Está también previsto este aumento de 
tráfico porque, complementando los aero- 
puertos, se mejorarán las redes de comu- 
nicaciones y control aéreos, tanto en aero- 
vías como en áreas terminales; la red de 
radiofaros; sistemas de operaciones ins- 
trumentales; cobertura de radar, para 
terminar con la automatización del con- 
trol necesario en 1976. 


Esto último es importantísimo porque 
se trata de un problema que tenemos que 
resolver a nivel internacional. Afecta a un 
factor fundamental para el transporte, 
como es la seguridad. 


Todos los pasos que dé un avión de pa- 
sajeros en su ruta tienen que estar perfec- 
tamente controlados y apoyados desde 
tierra. En realidad, el avión va continua- 
mente acompañado en su vuelo, se conoce 
su posición en todo momento para asegu- 
rarse de que está desfasado en distancia y 
altura de otros aviones, para evitar ries- 
gos de colisión, sea cualquiera la ruta que 
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siga y la altura a que vuele, con una con- 
tinua información de las circunstancias 
meteorológicas que ha de encontrar, tan- 


to en la ruta como en los aeropuertos. 


Este programa de que nos habla es muy 
ambicioso, ¿Será posible llevarlo a; cabo por 
necesidades presupuestarias? 


Difícil es contestar a esa pregunta, pero 
las necesidades presupuestarias no son. 
muy elevadas. Se estima que una cifra algo 
superior a 3.000 millones de pesetas/año 
bastará. Son cifras casi análogas a las 
aprobadas por el 11 Plan de Desarrollo. 
Los aeropuertos se financian por su ren- 
tabilidad nacional y aunque la explotación 


«directa cuesta actualmente unos 500 mi- 
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llones de pesetas para mantenimiento de 
instalaciones sobre la recaudación de la 
Entidad «Aeropuertos Nacionales», no de- 
ben olvidarse los ingresos directos en la 
Hacienda, por impuestos sobre combusti- 
bles y la-entrada en la Nación de moneda 
extranjera que proviene del turismo aéreo. 


Sobre la previsión de 12.000.000 de pa- 
sajeros internacionales (entradas más sa- 
lidas) para 1970; es decir, 6 millones de 
viajeros a 85 $ por viajero, previstos en el 
IT Plan de Desarrollo, se llega a la cifra 
de 36.000 millones de pesetas. 


Los ingresos directos por aranceles 
aduaneros solamente en los aeropuertos 
de Madrid y Barcelona alcanzaron en el 
año 1969 la cifra de 3.400 millones de pe- 
setas, cantidad superior a las de financia- 
ción anual de las nuevas instalaciones. La 
inversión total de establecimiento en estos 
aeropuertos alcanza la cifra de 3.873 mi- 
llones, y solamente por aranceles de adua- 
nas ingresan en el Estado más del 87 por 
100 en un «año. 


' Estas cifras son simplemente un par de 
ejemplos de los beneficios que reporta el 
tener una buena red de aeropuertos. Es 
fácil imaginar otros muchos beneficios in- 
directos difíciles de medir, como la faci- 
lidad que proporciona una rápida comuni- 
cación para el desarrollo del comercio y 
de la industria; la instalación de nuevas 
industrias que sin el apoyo de un rápido 
medio de transporte serían en algunos 
casos muy difíciles de atender, aparte del 
desarrollo de las empresas del transporte 
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aéreo. La Compañía Iberia abona anual- 
mente al Estado por impuestos algo más 
de 1.000 millones de pesetas. 


¿Cómo se encuentra España en relación 
con otros países? 


En situación excelente, aunque hay que 
aceptar una mayor proporción de aero- 
puertos internacionales que en otros paí- 
ses por la necesidad de atender al tráfico 
turístico extranjero que se centra en nues- 
tras islas y costas. 


Actualmente vamos cumpliendo con las 
exigencias de la demanda, nuestros aero- 
puertos de nueva realización están a la 
altura de los mejores mundiales y se han 
conseguido a unos precios de coste muy 
inferiores, 


La inversión total en la red de aeropuer- 
tos y aerovías no llega a 14.000 millones. 


El aeropuerto de mayor costo ha sido 
Madrid, con 2.120 millones. 


El nuevo terminal internacional de Ma- 
drid, con capacidad para seis «Jumbo» si- 
multáneamente y doce grandes reactores 
actuales, costará 600 millones. Siento no 
poder explicarles sobre el plano el elevado 
indice al confort-amplitud y fluidez de cir- 
culación de pasajeros y equipajes, a la 
altura de los terminales de cualquier otro 
país. 


La Compañía Panamerican construye 
en Nueva York (Aeropuerto Kennedy) un 
terminal de la misma capacidad, a un cos- 
to de 50 millones de dólares, es decir, unos 
3.500 millones de pesetas. 


La pequeña ampliación que se realiza 
en el Aeropuerto de Roma costará 3.200 
millones de pesetas; la definitiva para 
«Jumbo», 7.000 millones de pesetas. 


El comentario que hizo al conocer nues- 
tros planes en enero pasado, Mr. Maloy, 
Presidente de la F, A. A, en Europa, fue 
la de reconocer «la gran previsión realiza- 
da por el Gobierno español a diferencia 
de la F. A. A., que no puede planear a tán 
largo plazo en Norteamérica». 


¿Presenta España algún problema especial 
para el tráfico de avones? 


Independientemente de las anteriores 
consideraciones, no se pueden olvidar las 
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dificultades que la orografía española pre- 
senta para la construcción de aeropuertos. 
En general, los aeropuertos periféricos es- 
tán separados de la Méseta Central por 
cadenas de montañas. 


La climatología es buena, pero a veces 
complicada; basta considerar que en al- 
guna ocasión, en la zona de Albacete, se 
registraron las temperaturas mínimas de 
la Península y en Alicante, a menos de un 
centenar de millas, las máximas, diferencia 
de temperaturas que ocasionan fuertes 
vientos, que en las zonas montañosas pro- 
ducen grandes turbulencias. 


En otras zonas, junto a la dificultad de 
encontrar terrenos llanos, se presenta la 
de hallarse éstos rodeados de montes, lo 
que impide líneas de planeo en vuelo ins- 
trumental en las debidas condiciones de 
seguridad, y este factor seguridad es el 
primero a tenerse en cuenta, no sólo en 
prevención de accidentes, sino porque el 
transporte aéreo tiene que ofrecer un ca 
rácter regular para que el posible pasa. 
jero realice sus planes de viaje a largo 
plazo y cuente con que llegado el día: Ea 
drá o llegará el avión a la hora debida. 


Todas estas circunstancias obligan a un 
estudio muy detenido de todo posible ae- 
ropuerto porque, pese a la rentabilidad de 
estas comunicaciones, suponen inversiones 


- sustanciales que no se pueden hacer ale- 


gremente. 


¿Se puede considerar dominado el ell 
ma del transporte aéreo? 


Es arriesgado asegurar que el problema 
está dominado, toda vez que continua- 
mente se están presentando variantes y, 
en consecuencia, hay que seguir la evo- 
lución de estas variantes. Es un hecho evi- 
dente que la técnica y las industrias que 
fabrican los aviones pueden producir, y de 


hecho lo hacen, a mayor velocidad que la 


que pueden mantener una empresa impor- 
tante de transporte en su desarrollo, que 
estará afectado por factores económicos, 
de personal y técnicos, y a mayor velo- 
cidad que la construcción de un aeropuer- 
to si hay que prepararlo. 


Los modernos aviones son muy costo- 
sos y su adquisición requiere un gran es- 
fuerzo económico para las compañías aé- 
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reas que, por otra parte, no pueden pre- 
sentarse como una oferta de tráfico de 
inferior “calidad que la de las compañías 
competidoras. 


Los problemas de personal afectan tam- 
bién a los aeropuertos, qué requieren ele- 
vado número de especialistas, número que 
aumenta continaamente, no sólo por ser 
más elevado el número de aeropuertos, 
sino por el empleo intensivo a que se ven 


sometidos. El formar especialistas de trá-: 


fico, de comunicación y de control lleva 
bastante tiempo, sobre todo si se presta 
la máxima atención al factor seguridad. 


El problema del tráfico aéreo no puede 
considerarse totalmente dominado en nin- 
gún momento y constituiría un riesgo el 
estimarlo resuelto. Es necesario estudiar 
continuamente su desarrollo con un sen- 

tido de previsión y mantener un personal 

completamente al día en tedos los avan- 
ces técnicos, porque la realidad es que 
todos los problemas de movimiento de pa- 
sajeros, pese a su aspecto comercial, tie- 
nen que tener soluciones técnicas desde 
un punto de vista aeronáutico y ser en- 
focadas con un carácter nacional. 


Hay que tener en cuenta que se trata 
de actividades que pueden repercutir en 
forma muy acusada sobre nuestra econo- 
mía o sobre la economía de determinadas 
áreas de la nación, o bien sobre el des- 
arrollo de actividades comerciales, indus- 
triales:o turísticas, que a fin de cuentas 
son fuentes de riquezas que hay que aten- 
der con el mayor celo, independiente- 
mente del deber de facilitar a todos los 
españoles que lo necesiten este medio de 
transporte rápido, seguro y cómodo, que 
cuida del pasajero con verdadera aten- 
ción. 

Esto lo demuestra el hecho de que, pese 
a haber aumentado la comodidad de los 
aviones, haberse reducido el tiempo que 
se emplea en el viaje y haber cuidado al 
máximo la seguridad, el precio del trans- 
porte no ha sufrido otros incrementos que 
los que le afectan con carácter general, 
“como el resto de las actividades, y se 
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presta una continua atención no sólo a 
evitar todo aumento, sino a conseguif una 
posible reducción, porque, como antes in- 


-diqué, el transporte aéreo es ya un trans- 


porte de masas, empleado en todas las 
esferas sociales, y que presenta unas co- 
modidades de tipo medio muy aceptables, 


comodidades que no se limitan al avión, 


sino a todas las instalaciones del aero- 
puerto... 


¿Cree, entonces, que mejorará el confort 


en el tráfico aéreo? 


Las comodidades serán la consecuencia 
de aplicar en los aeropuertos los últimos 
adelantos técnicos, manteniéndose vigilan- 
tes para estar al día, como lo están los 
proyectistas de los nuevos tipos de avión. 


Los grandes aviones modernos llevan' 
al pasaje en varios pisos, con bares y sa- 
lones, y están previstas escaleras mecánl- 
cas que se adapten a las distintas alturas 
y a la longitud necesarias, 


Hay que cuidar el fácil acceso de los 
vehículos al aeropuerto, con una cómoda 


entrega del equipaje y una facilidad de 


aparcamiento. 


Está previsto dotar a las nuevas edifi- 
caciones de sistemas electrónicos para la 
entrada y recepción de equipaje y su em- 
barque en containers. 


Hay que atender también al máximo 
confort del pasajero en las salas de espera 
y en los servicios. 


Los aeropuertos de Barcelona, Palma, 
Málaga y, en general, los últimos cons- 
truidos, cumplen estos requisitos y serán 
mejorados en las nuevas construcciones, 
aunque se conservará la directriz general 
de su estructura, 


Sería interesante poder mostrar estos 


. proyectos, pero es complicado hacerlo en 


una rueda de prensa. Un proyecto de és- 
tos supone más de doscientos kilos de pa- 
pel y la actividad incansable de más de 
cuarenta y cinco técnicos, por un espacio 
de tiempo que normalmente es superior 
a un año. 
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«MIRAGES» ESPAÑOLES 











El pasado día 13 de este mes de junio, 
llegaron a la Base Aérea de Manises los ocho 
primeros aviones «Mirage III E», de los 
adquiridos por España a Francia para el 
Ejército del Aire español. Los aviones eran 
“tripulados por los pilotcs españoles que, bajo 
el mando del Teniente Coronel Rodríguez 
López, Jefe del Escuadrón 101, han reali- 








zado un período de adiestramiento en la 
Base Aérea francesa de Dijón-Longyie. 

Fueron recibidos por los Jefes del Estado 
Mayor del Mando de la Defensa Aérea, 
general Gavilán; el Jefe del Sector Aéreo 
de Valencia, general Murcia, y el Jefe de 
la Base, coronel Iñiguez, 


EL TENIENTE CORONEL ARESTI, MEDALLA DE ORO DEL AIRE 


La Federación Aeronáutica Internacional 
“ha premiado a don José Luis Aresti Aguirre, 
teniente. coronel del Ejército del Aire, con 
la Medalla de Oro del Aire, como reconoci- 
miento a su excepcional aportación a la 
acrobacia aérea mundial: es autor de las 
leyes por la que se rige ésta y ha dado nom- 
bre al trofeo de acrobacia más importante 
del mundo. 

La Medalla Aérea de Oro fue creada 
en 1925 y desde entonces sólo la han recibi- 
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do 32 personalidades del mundo de la avia- 
ción, Entre los premiados figuran el español 
Juan de la Cierva, Limbergh, Sikorsky, De 
Havilland, Tupolev, el cosmonauta Gagarin 
y Jacqueline Auriol. 

Al informar de esta noticia, «Revista de 
Aeronáutica» está segura de hacerse eco de 
la satisfacción y orgullo que experimentamos 
todos los aviadores españoles ante la distin- 
ción merecida por nuestro compañero. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 





Avión franco-británico “Jaguar”, que tiene ya cinco prototipos en vuelos de prueba. 
Lleva un depósito de gasolina de 1.200 litros, dos cañones de 30 mm., y va « ser equi- 
pado con un sistema de navegación y tiro de la casa Elliot. Ha sido hecho un pedido 
por 400 de estos aviones. 


ALEMANIA 


Los accidentes en las Fuerzas 
Aéreas tienden a desaparecer. 


La aviación de la República 
Federal Alemana parece que em- 
pieza a superar la racha de ac- 
cidentes que escribió años atrás 
la página más triste de su his- 
torial. En el año 1965, se re- 


gistró un auténtico récord, con * 
83,6 accidentes por 100.000 horas 


de vuelo. Este número descen- 
dió en 1966 a 19,6; en 1967 a 
14,7; en 1968 a 12,6 y en el pa- 
sado añio 1969 a 10,8. ! 
Esta curva descendente tanto 
por lo que se refiere al núme- 
ro de accidentes, como ál de 
aviones destruidos y pilotos per- 
didos, es enormemente signifi- 
cativa si se piensa que, en 1965, 
el número de horas de vuelo que 
habían acumulado los pilotos de 
la aviación alemana con los 
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aviones F-104G, que son los que 


se encuentran en servicio, era * 


de menos de 200, mientras que 
en 1969, ese número de horas 
oscilaba entre las 500 y las 1.000. 

Las cifras revelan claramente 
que el problema fundamental 
con el que ha tropezado la avia- 
ción alemana no ha estado tanto 
en los aviones, cuanto en los 
pilotos de la joven aviación de 
la República Federal. 


Sin el especialísimo entrena- - 
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Dos helicópteros de la Royal Navy efectúan. prácticas de 
salvamento, con dos muchachas de los Servicios Auxiliares 
de las Fuerzas Británicas, con miras a la reunión inter- 


nacional de helicópteros de salvamento, que tendrá lugar 


en Holanda. 


miento de los pilotos que su ma- 
nejo réquiere, no es extraño que 
los accidentes se produzcan. 


BRASIL 
Elige el «Mirage». 


La misión brasileña, que se 
encontraba en París, ha firmado 
por fin, uno de estos últimos 
días, un pedido por doce avio- 
nes «Mirage IIL-E» y cuatro 
«Mirage IIM-B». Estos aviones 
le serán entregados a las Fuer- 


zas Aéreas Brasileñas en el 
año 1972, 

Este pedido ha sido el resul- 
tado de varios años de negocia- 
ciones, entre el Gobierno Bra- 
sileño y la Casa Marcel Dassault, 
en la que los técnicos de las 
Fuerzas Aéreas Brasileñas efec- 
tnaron una larga campaña de 
evaluación del avión que, así 
mismo, fue volado por pilotos 
de Brasil. e 

Estas mismas pruebas de eva- 
huación, las efectuaron los bra- 
sileños con otros tipos de avio- 
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nes; tanto es así, que la, Indus- 
tria británica llegó au tener lu 
convicción de que las Fuerzas 
Aéreas Brasileñas acabarían por 
elegir el «Lightning». Sin em- 
bargo, se llegó a la conclusión 
de que el «Lightning» era un 
avión demasiado pesado, parn 
cumplir los requisitos que fijaba 
el Ejército del Aire del Brasil. 

Ll Ejército del Aire brasileño 
ha declarado, que estos nuevos 
aviones «Mirage», constituirán 
el nudo central del Mando de la 
Defensa Aérea, con lo cual, pa- 
rece dar a entender que, a este 
primer pedido, seguirán varios 
otros. 

Brasil pasa a ser la duodécima 
nación cuyas fuerzas aéreas uti- 
lizan el «Mirage». Este pedido 
de aviones supersónicos, que vie- 
ne después del que efectuó Perú. 
y que no parece que causará 
gran agrado en los Estados Uni- 
dos, supone en efecto, una pe- 
netración en América del Sur, 
de aviones franceses y otros 
países americanos pueden sentir- 
se tentados a seguir el ejemplo. 


ORIENTE MEDIO 


Variación en el Balance de 
fuerzas. 


De acuerdo con la Revista 
«Aviation Week» entre los so- 
viéticos y los países árabes tie- 
nen, en el momento actual 1.230 
aviones, entre bombarderos y 
caza-bombarderos, mientras que 
los israelitas no disponen más 
que de 330 aviones de estas ca- 
tegorías. Se espera que este ve- 
rano lleguen: otros 50 aviones 
<«Mig-21-J> que estarán bajo 
mando soviético. 


Esta desproporción de 900 
aviones a favor de los países 
árabes sería considerablemente 
mayor que la que existía cuando 
se inició la Guerra de los Seis 
Días, el 5 de junio de 1967, e 
incomensurablemente mayor de 
lo que fue una semana más tar- 
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de, cuando ninguno de los dos 
bandos llegaba a los 300 aviones. 

El suministro masivo de fuer- 
zas aéreas a los árabes, por par- 
te de Rusia, que comenzó con 
el cese el fuego de junio de 1967, 
ha continuado ininterrumpida- 
" mente. 

Aún es mayor la despropor- 
ción si se tiene en cuenta que 
sólo una tercera parte de los 
aviones israelíes son supersóni- 
cos mientras que la mitad de las 
fuerzas aéreas combinadas ára- 
be-soviéticas tienen esa cualidad. 

La estimación de fuerzas por 
países que hace la mencionada 
y generalmente bien informada 
Revista es la siguiente: 





Un “Phantom” despega de la cubierta de vuelo del “Ark Royal”. 

al que se le hicieron reformas, este año, por valor de 5.000 millones de pesetas, para 

tratar de alargar su vida diez años más, no estará en servicio, sin embargo, más que 
dieciocho meses más, a causa de las medidas restrictivas en la Royal Navy. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Unión Soviética: 


100 «Mig-21-J> a los que pien- 
sa añadir 50 más este verano. 
Todos estos aviones tienen sus 


bases en la República Arabe 


Unida. 
República Arabe Unida: 


600 aviones, de los cuales 320 
aproximadamente son «Mig-21> 
y «Sukhoi Su-7». El resto son 
subsónicos de los tipos «<Mig-17», 
«Tu-16» e «11-28». 


Siria: 


260 aviones, de los cuales 175 
son <«Mig-2l1» y «Su-7» y 85 
<Mig-17». 
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230 aviones, 150 de los cuales 
son «Mig-2l» y «Su-7» y 80 
«Mig-17» y <«Mig-19». 


Jordania: 


40 aviones, de los cuales 22 
son «Hawker Hunters» y 18 
F-104. 


Israel : 

330 aviones, 60 de los cuales 
son «Mirage-11-J», 42 son F-4 y 
48 A-4, aproximadamente. 

A este cambio -en el balance 
de fuerzas es al que se refirió 
el Secretario de Estado nortea- 
mericano cuando anunció la 
venta de nuevos aviones a Israel. 





Este portaviones, 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 





Vista de la Península de la India, desde un satélite en órbita a 860 kilómetros de 
distancia de la Tierra, 


ESTADOS UNIDOS 
Roca lunar de interés científico, 


Entre las diferentes muestras 
de rocas lunares que trajeron a 
la Tierra los astronautas del 
Programa «Apolo», destaca, por 
su gran interés, una del tamaño 
de una naranja, recogida en el 
Océano de las Tormentas, por 
la tripulación del «Apolo XIT». 

A simple vista parecía una 
pieza de granito, corriente y vul- 
gar, como las de nuestro pla- 
neta, o parecida a las otras mues- 


tras que se trajeron de la Luna, 
pero en realidad es completa- 
mente diferente. Contiene 20 
veces más cantidad de uranio 
radiactivo y de potasio que el 
resto de las muestras lunares y 
es el material de más antigie- 
dad conseguido en la Luna. 

Los datos obtenidos en prue- 
bas radiactivas efectuadas por el 
geólogo Gerald Wasserburg, in- 
dican que esa roca se formó-hace 
4.000 millones de años, que es, 
aproximadamente, la fecha en 
la que se calcula que se formaron 
la Luna y. los planetas del Sis- 
tema Solar. 
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Los científicos confian en que 
posteriores exámenes de esta 
roca proporcionarán datos valio- 
sísimos que ayudarán enorme- 
mente a concretar la formación 
del Sistema Solar. 


Fenómeno extraño sufrido por 
los astronautas. 


Cuando el pasado mes de ju- 
lio, la cápsula del «Apolo XI» 
se dirigía vertiginosamente ha- 
cia la tierra, en su. viaje de re- 
greso desde la Luna, el astro- 
nauta Aldrin observó un extra- 
ño relampagueo de luces en la 
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oscuridad de la astronave. Re- 
lampagueo que continuó viendo 
cuando cerró los ojos. 

— Me parece que estoy empe- 
zando a volverme loco—dijo Al- 
drin a su compañero Neil Arms- 
trong.. 

Más tarde, Armstrong y otros 
astronautas observaron el mis- 
mo fenómeno. Los científicos de 
la N. A. S. A. lo atribuyeron, 
en un principio, a cualquier 
anomalía fisiológica del sistema 
óptico, pero a nadie acabó de 
convencer esta explicación. Ulti- 
mamente han dado otra mucho 
más plausible: Se trataba de ra- 
yos cósmicos. Aunque estas par- 
tículas dotadas de una gran velo- 
cidad (protones en su mayoría) 
atraviesan la barrera del magne- 
tismo terrestre, sólo en un ínfimo 
número, pueden, sin embargo, 
penetrar fácilmente a través de 
los párpados de un viajero del 
ospacio, pasar a través del flúido 
del globo ocular e impresionar 


la retina. En algunas ocasiones, : 


pueden incluso, llegar a sensibi- 
zar el nervio óptico en el ce- 
rebro. Este bombardeo de par- 
tículas no otasiona daños graves 


en una misión lunar ee corta * 


duración, pero, cuando los efec- 
tos de los rayos cósmicos sobre 
cl cuerpo se acumulan, en for- 
ma análoga a lo que ocurre con 
los rayos X, pueden constituir 
un serio peligro para los viajes 
espaciales prolongados. 


INTERNACIONAL 


El misil «Penguin». 


El misil «Penguin», cuyo pro- 
grama de puesta a punto finan- 
cian los Ministerios de Defensa 
de Noruega y de Alemania Fe- 
deral, se destina esencialmente 
al ataque de objetivos submari- 
nos. Pueden utilizarlo tanto los 
helicópteros como los barcos. 
Miembros de Institutos de In- 
vestigación noruegos lo estudia- 
ron en su origen, siendo cons- 
truido por la Sociedad A/S Itons- 
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Diecinueve ingenieros alemanes, que han colaborado en el 

proyecto, posan ante el “Intelsat IVY”, de Hughes, que será 

lanzado a principios de 1971, y podrá transmitir, simultá- 

neamente, 6.000 comunicaciones telefónicas y 12 emisiones 
de televisión. 


berg Vaapenfabrik, de Konsberg 
(Telemark), conocida por la rea- 
lización del sistema de arma an- 
tisubmarina Tern. 

El «Penguin» va: dotado de 
igual ojiva que el misil aire-tie- 
rra ASM-N-7a «Bullpup-A>, de 
la casa Martin, construido con 
licencia por Konsberg, para las 


Fuerzas Aéreas de Gran Breta- : 


fia, Noruega, Dinamarca y Tur- 
quía, en virtud de un contrato 
de la OTAN. Estaba destinado, 
en principio, a ir montado sobre 
barcos de pequeño tonelaje. Se 
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halla encerrado en un recipiente 
hermético, cuya parte frontal la 
expulsa un detonador antes del 
disparo, en tanto que la poste- 
rior es expulsada por los gases 
do eyección del motor. 

El misil se lanza con arreglo 
a ima trayectoria muy precisa, 
alcanza una velocidad de 0,7 
Mach y se mantiene a una altu- 
ra aproximada de 60 m. Su al- 
cance és de 2 a. 20 kilómetros. 
Aseguran la propulsión dos car- 
gas de pólvora, la primera de 
las cuales desarrolla 4.000 kilo- 
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gramos de empuje y la segunda, 
'menos de 100 kilogramos. 

El sistema de arma incluye: 
un radar de seguimiento, un 
calculador electrónico y un equi- 
po úe dirección de tiro. En caso 
de fallo del radar o del calcula- 
dor, el misil puede ser lanzado 
utilizando un equipo de visor 
óptico. Durante el vuelo, el mi- 
sil es autónomo, siendo guiado 
mediante un sistema inercial 
asociado a un auto-director pa- 
sivo IR y a un dispositivo para 
el control de la altitud. 


Características de este misil: 
longitud aproximada, 3 metros; 
envergadura, 1,4 metros; diáme- 
tro, 28 centímetros; peso total, 
330 kilogramos; peso de la ojiva 
«Bullpup-A», 115 kilogramos; 
peso aproximado de la carga ex- 
plosiva, 50 kilogramos. 


UNION SOVIETICA 
El «Soyuz 9». 


Parece ser que el objetivo prin- 
cipal del «Soyuz 9», que lanza- 
ron los rusos al espacio, el pa- 
sado día 1 de junio, desde Tyu- 
ratam, fue la adquisición de co- 
nocimientos bioquímicos. 

La tripulación del «Soyuz 9» 
la constituyó el veterano cosmo- 
nauta Coronel Adrian G. Nico- 
layef, de cuarenta años y Vitali 
Sebastyanof, que es civil. 

Los rusos dicen que los prin- 
cipales objetivos del «Soyuz 9» 
eran los siguientes : 

— Estudio de los efectos de 
la ingravidez en el cuerpo 
humano. 

— Observación y fotografía 
de áreas geográficas y geo- 
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lógicas, incluidos los océa- 
nos para estudiar los re- 
cursos de la Tierra. 

— Observación y fotografía 
de perturbaciones atmosfé- 
ricas para mejorar los pro- 
nósticos meteorológicos a 
largo plazo. 

— Estudio de las caracterís- 
ticas del espacio cercano a 
la Tierra. 

— Comprobación de los con- 
troles manuales y automá- 
ticos que se utilizan en las 
naves espaciales. 


Parece ser que el «Soyuz 9» 
llevaba nuevos tipos de sistemas 


' regenerativos. Los soviéticos di- 


cen que este lanzamiento cons- 
tituye una etapa más dentro del 
programa de la Unión Soviética 
para colocar una plataforma 
orbital tripulada. 














Rampa de lanzamiento, instalada en Tarbes, para lanzar proyectiles sondas a petición 
del Centro Nacional de Estudios Espaciales de Francia, 
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MATERIAL AEREO 








El pasado día 29 de mayo de 1970 ha efectuado su primer vuelo la nueva versión del 
Mirage, denominada “Milan-S-01”. El vuelo duró cincuenta minutos y en él sobrepasó 
la velocidad. de Mach 1. 


ESTADOS UNIDOS 


El F-15, en marcha. 


La McDonnell Douglas Corpo-. 


ration, ha sido seleccionada por 
la Fuerza Aérea como contra- 
tista principal para el desarrollo 
y producción del avión' de caza 
de táctica avanzada F-15. Esta 
decisión fue aprobada por el Se- 
cretario de Defensa Melvin R. 
Laird. , 

El nuevo caza de la Fuerza 


Aérea está diseñado específica- 
mente como un sistema de ar- 
mas para asegurar la superiori- 
dad aérea. 

La Fuerza Aérea envio solici- 
tudes para que presentaran pro- 
puestas sobre el F-15 a ocho com- 
pañías fabricantes de aviones, en 
septiembre de 1968. En diciem- 
bre del mismo año fueron selec- 
cionadas tres compañías a fin 
de que procedieran a la deter- 
minación del contrato para el 
citado sistema de armas. Estas 
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compañías eran la Fairchild Hi- 
ller Corporation, McDonnell 
Douglas Corporation, y North 
American Rockwell Corporation. 
Despúés de una extensa evalua- 
ción de las propuestas, la Mu 
Donnell Douglas Corporation ha. 
sido seleccionada como el mejor 
postor. 

El F-15 será un monoplaza 
birreactor de caza, con «perfor- 
mances» superiores en una am- 
plia gama de alturas y velocida- 
des. Con el fin de obtener esta 
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superioridad en el combate aire- 
aire llevará un armamento com- 
puesto tanto de misiles como de 
ametralladoras. El uso: de ambos 
tipos de armas proporcionará al 
aparato la «versatilidad» nece- 
saria para llevar a cabo las mi- 
siones típicas tácticas. 

Nil precio tope, que no ha de 
rebasarse, para la producción 
subsiguiente de la primera ala 
de 107 aviones es de 936.591.000 
dólares. 

El F-15, con sus «performan- 
ces» excepcionalmente elevadas, 
"proporcionará a los Estados Uni- 
dos el caza encargado de asegu- 





rar la superioridad aérea desde 
el momento de su incorporación 
a los efectivos de las Fuerzas 
Aéreas hasta la mitad de la dé- 
cada del 80. 


FRANCIA 
Nuevo regulador del rotor. 


Uno de los problemas funda- 
mentales de vuelo del helicóp- 
tero es la vigilancia de la velo- 
cidad del rotor. Para liberar al 
piloto de esta tarea, es conve- 
niente recurrir a la regulación 


automática. La S.F.E.N.A. ha 





Túnel aerodimámico rodamte, Un técnico de Lockheed 
acopla una maqueta en el exterior de una furgoneta 


repleta de instrumentos, 


que aporta: datos para las 


subsiguientes maquetas que pasan al túnel aerodinámico 
convencional. 
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estudiado y realizado con este 
fin a petición de la S.N.LA.S., 
un dispositivo electrónico que 
equipa en serie a los helicóp- 
teros SA 321 «Super Yrelon» y 
en prototipo a los SA 330. Para 
disminuir el peso y las dimensio- 
nes de este dispositivo, fabrica- 
do en serie desde hace tres años, 
la S.F.E.N.A. desarrolló una 
nueva generación de reguladores 
denominada «Mini-Regul». Al 
mismo tiempo que la fiabilidad 
es acrecentada, el mantenimien- 
to facilitado y la eficacia aumen- 
tada, el peso del equipo, gracias 
a una miniaturización extrema 
y a la utilización de circuitos 
integrados, de circuitos impre- 
sos y de circuitos flexibles, es 
sólo de 1,4 kilogramos frente a 
3,7 kilogramos en los anteriores 
modelos. 


El tren del «Concorde». 


El ensayo completo de fatiga 
estructural emprendido en el 
Centre d'Essais Aéronautiques 
de Toulouse (C. E. A. T.) en el 
tren de aterrizaje delantero des- 
tinado al avión «Concorde» de 
serie, se ha terminado con éxito 
en el curso del mes de abril 
de 1970. Dicho ensayo que duró 
21 meses, ha permitido simular 
120.000 despegues y aterrizajes, 
lo que hace que el tren de ate- 
rrizaje «Messier» esté en condi- 
ciones de certificación para una 
duración de vida del orden de 
24.000 vuelos. 


GRAN BRETAÑA 


Aviones menos ruidosos. . 


La Gran Bretaña será el pri- 
mer país que implante las nor- 
mas recomendadas por la Orga- 
nización Internacional de Avia- 
ción Civil (ICAO) respecto al 
ruido de los aviones de pasaje- 
ros. Según un proyecto presen- 


* tado al Parlamento el 25 de 


marzo, desde el próximo enero, 
todos los nuevos aviones sub- 
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sónicos necesitarán un certifica- 
do de nivel de ruido admisible. 
En el porvenir, el ruido de los 
aviones subsónicos de viajeros 
quedará limitado a aproximada- 
mente la mitad del que hoy tie- 
nen los «jets» del misma peso. 

Nuevos aviones como Jos aero- 
buses proyectados en Europa y 
en los Estados Unidos no podrán 
utilizar los aeropuertos británi- 
cos a partir de enero, 2 menos 
“que tengan el certificado indi- 
cado, ajustándose a las normas 
establecidas, o que gocen de 
exención especial. La implanta- 
ción de este certificado en la 
Gran Bretaña es consecuencia 
de la labor hecha desde que, 
en 1966, se celebró la Conferen- 


ES 


4 
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cia Internacional sobre Ruidos 
de Aviones, convocada por el 
Gobierno británico, en la que se 
reconoció que los países fabrican- 
tes de aviones tienen la respon- 
sabilidad de iniciar la limita- 
ción del ruido. 


La Gran Bretaña, Francia y 


los Estados Unidos prepararon 
entonces el plan presentado el 
pasado noviembre a la ICAO en 
su reunión de Montreal, que lo 
aprobó con pequeñas alteracio- 
nes. Aunque los Estados Unidos 
han implantado ahora unas nor- 
mas similares para aviones de 
su matrícula, la Gran Bretaña 
será la primera nación que las 
aplique a todos. 


Mientras tanto, prosigue la 
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investigación sobre el modo de 
reducir el ruido de los aviones 
existentes, y pronto se conside- 
rará la obligatoriedad de certi- 
ficados similares respecto a otros 
tipos de aviones—los supersóni- 
cos y los de despegue y aterri- 
zaje verticales—. Mr. Roy Ma- 
son, ministro británico de In- 
dustria, ha dicho: «Hay buenos 
motivos para esperar que, con 
estas normas, no sólo se ataje 
la creciente amenaza del ruido 
de los aviones, sino que también 
se reduzcan las molestias qu* 
causan sin intorpecer el desarro- 
llo de la aviación civil como un 
servicio al mundo entero y como 
factor indispensable del bienes- 
tar económico de este país.» 





Un motor RB-211 se prepara en la fábrica Rolls-Royce, para “su traslado a la cámara 
de pruebas de gran altitud de Pyestock. 
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AVIACION CIVIL 














ie Boeimg 747, de la Compañía BOAC, a su llegada al aeropuerto londinense de 
Heathrow, procedente de los Estados Unidos. 


ESTADOS UNIDOS 


Medidas de seguridad. 
Parece ser que las medidas 
preventivas que se han tomado 
en- los Estados Unidos para di- 
suadir a los posibles secuestra- 
dores de aviones están dando 
buenos resultados. 

. Hace unos días el Dr. John 
H. Shaffer, administrador de 
la F. A. A.;, comentó la eficacia 


de dichas medidas. En varios 
aeropuertos, en los que se exhi- 


ben carteles que advierten a los 


secuestradores sobre las sancio- 
nes en que incurrirían si llevan 
a efecto su propósito, han apa- 


* recido abandonados varios oh- 


jetos que indicaban intentos 
agresivos, y que van desde la 
vulgar navaja de muelles al re- 
vólver. 

Mr. Shaffer ha declarado que 
el Departamento de Justicia nor- 
teamericano le ha garantizado 


” que perseguirá implacablemente 


a los secuestradores que traten 


"de regresar al territorio de Es- 


tados Unidos. 
_ Tres Compañías Aéreas (Kas- 
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tern, TWA y Pan-American) 
utilizan ya en varios aeropuer- 
tos detectores de armas, y otros 
tres van a adoptar, inmediata- 
mente, la misma medida, así co- 
mo se incrementará el número 
de aeropuertos con estas insta- 
laciones. * 

El hecho concreto es que en 
estos aeropuertos, en los que los 
pasajeros se prestan voluntaria- 
mente al control de detección, 
no se ha registrado hasta la fe- 
cha secuestro alguno. 

Otro hecho significativo es el 
que, aunque el número de se- 
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cuestros ha continuado en au- 
mento, la proporción de ellos, 
con respecto a los que ocurren 
en Estados Unidos, es mucho 
más favorable para este país, 
que en un principio era la víc- 
tima, casi única, de los actos de 
piratería aérea. 

Así vemos que, en los tres pri- 
meros meses de 1970, se regis- 
traron tres secuestros de avio- 
nes americanos y siete de avio- 
nes de otros países, mientras que 
en el primer trimestre de 1969 
fueron catorce los aviones ame- 
ricanos, por ocho extranjeros. 

Se ha invertido la proporción, 
y no resulta descabellado pensar 
que mucho se debe a la eficacia 
de las medidas reseñadas más 
arriba, 

Esperemos ver qué sale de la 
Asamblea extraordinaria de la 
OACI, que discutirá este proble- 
ma en Montreal el día 16 de 
junio. 


FRANCIA 


El Convenio de Tokio y los 
secuestros aéreos. 


El pasado día 18 de mayo 
la Asamblea Nacional francesa 
aprobó, por fin, la ratificación 
del Convenio de Tokio, relativo 
a los actos de apoderamiento ilí- 
cito y otras infracciones come- 
bidas a bordo de aeronaves, que 
se puso a la firma, en Tokio, el 
14 de septiembre de 1963. En 
.el momento actual, sólo han fir- 
mado 21 naciones este Conve- 
nio, una de las cuales es Espa- 


ña. En él se reconoce al Coman: > 


dante de aeronave atribuciones 
para que pueda desembarcar al 
autor de cualquier infracción y 
entregarlo a la justicia del país 
en que aterrice. . 

Este Convenio obliga también 
a los países signatarios a permi- 
tir que todo avión secuestrado 
pueda reemprender su viaje. 

Es insuficiente para reprimir 
los actos de piratería, ya que le 
falta lo más importante: la ex- 
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tradicción de los delicuentes. 
Para suplir, en parte, esta defi- 
ciencia y para demostrar su fir- 
me voluntad de colaborar a la 
desaparición de las extorsiones 
a bordo de aeronaves, la Asam- 
blea Nacional francesa ha apro- 
bado un texto legal, que ha pa- 
sado a ser el artículo 462 de su 
Código Penal y que reza. como 
sigue : 

«Toda persona, a bordo de una 
aeronave, que por la violencia o 
amenaza de violencia, se apode- 
re de dicha aeronave o asuma su 
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control, será castigada con una 
pena de cinco a diez años de re- 
clusión. Si la captura o cambio 
de punto de destino ha sido 
acompañada de golpes o heridas, 
el castigo será de diez a veinte 
años. Si la violencia que se uti- 
lizó para la captura o desvío de 
la aeronave causó alguna muer- 
te, la pena será de cadena per- 
petua.» 

Con ello Francia se coloca en 
vanguardia de los países con le- 
yes eficaces para contribuir a 
la extinción de delitos en el aire. 














En Hamburgo, el primer Boeing 747, de la Lufthansa, tuvo 
que dejar 16 metros de cola fuera del mayor hangar de 
que disponía el aeropuerto. 
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Puesto de vanguardia en el que 
hace años que figura España, 
con una de las legislaciones más 
explícitas, enérgicas y eficaces 
en esta materia. Raro es el de- 
legado en una Conferencia In- 
ternacional contra los secuestros 
aéreos (que quiera sinceramen- 
te su terminación) que no lleve, 
en su carpeta de trabajo, un 
ejemplar de la Ley Penal y Pro- 
cesal de Navegación Aérea, pu- 
blicada en nuestro país en 1964, 
como ejemplo a seguir por el res- 
to de las naciones del llamado 
mundo civilizado. 

Esperemos que los delegados 
de la Conferencia de la OACI que 
se reunan en Montreal el 16 de 


junio adopten la misma línea de 
energía y decisión que han sa- 
bido poner en práctica los Go- 
biernos español y francés. 


GRAN BRETAÑA 


Aeropuertos para 20 millones 
de pasajeros. 


Los aeropuertos londinenses 
de Heathrow, Gatwick y Stans- 
ted y el aeropuerto de Prest- 
wick, en Escocia, esperan poder 
servir en conjunto y durante el 
año en curso a más de 20.000.000 
de pasajeros, cifra que represen- 
ta el doble de la total corres- 
pondiente a hace seis años. Mr. 
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Peter Masefield, Presidente del 
Consejo de los Aeropuertos Bri- 
tánicos declaró recientemente en' 
Londres que los cálculos efectua- 
dos hasta la fecha indican que 
solamente dos de los aeropuer- 
tos—los londinenses de Heath- 
row y Gatwick—servirán a más 
de 30.000.000 de pasajeros en el 
año 1974, ingente incremento 
por comparación a la cifra rela- 
tiva al año pasado: 17.400.000 
pasajeros. El tráfico global de 
pasajeros a través de las cuatro 
terminales en 1969 se cifró en 
18.000.000, lo que implicó un 
aumento de muy cerca de 
2.000.000 con referencia al total 
en 1968. 





Nueva instalación para medir la. visibilidad, que se ha mstalado en el Aeropuerto de 

Gatwick. Una de las torres emite una luz, que es reflejada por un espejo tetraédrico en 

la otra, La primera torreta mide la intensidad del rayo reflejado y envía el dato de 
e visibilidad a la torre de control. 
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VEINTE AÑOS DE POLITICA Y ESTRATEGIA 


UNA CONMOCION SIN PRECEDENTES... 


li 1950 y 1970, las técnicas de arma- 
mento y, por consecuencia, la estrategia y 
la política militares, han experimentado más 
conmociones que las registradas por la His- 
toria en el curso de los sesenta siglos que 
preceden. Los combates de Patton están más 
cerca de los de Jerjes que de lo que sería, 
mañana, un enfrentamiento armado que 
pusiese en juego la existencia de los dos 
“grandes”. 


Nunca ha sido tan grande la. discontinui- 
dad entre los medios del pasado y los del 
presente, Nunca, tampoco, ha sido tan pre- 
cipitada la evolución de las armas. Entre 
lo que era ayer y lo que es hoy, la ruptura 
es tan profunda que ni los propios testigos 
del gran trastorno balístico militar han cap- 
tado su amplitud. Añadiendo ideas tradicio- 
nales—y familiares—a los efectos mal co- 
nocidos de las técnicas nuevas, imaginan 
unas situaciones que ya no pueden existir. 
Los que estudian la historia contemporánea 
comienzan ya a emitir severos juicios sobre 
el comportamiento de un determinado núme- 
ro de hombres y de gobiernos claramente 
rebasados por el aflujo de armamentos re- 
volucionarios, Coincide que la existencia de 
“Aviation Magazine” corresponde a este 
período de bruscas mutaciones, Tres de-ellas 
parecen ser las más decisivas. A ninguna se 
le toma corrientemente en todas sus conse- 
cuencias a pesar de que cada una de ellas 
ha sido el objeto de grandiosas realizacio- 
nes técnicas y militares, 


Por el General PIERRE M. GALLOIS 
(De “Aviation Magazine”) 


Primera revolución. 


Es en primer lugar la revolución del explo- 
sivo. Entre 1941 y 1945 habían hecho falta 
21.000 “servicios” de aviomes de bom- 
bardeo—y el lanzamiento de 30.000 tonela- 
das de TN'T-—opara destruir Colonia. En 
agosto de 1945 bastó un avión y un proyec- 
til para ocasionar, en una fracción de segun- 
do análogas devastaciones en Hiroshima. 
La comparación es significativa. A la suma 
de un número lo más grande posible de inge- 
nios, portadores cada uno de una débil can- 
tidad de materia explosiva, ha sucedido el 
portador único que lanza una carga explo- 
siva considerable. A las decenas de: millares 
de navegantes necesarios antes de Hiroshima 
para llevar a cabo acciónes estratégicas de 
destrucción, ha sustituido la tripulación única 
del “Enole Gay”, y los millones de hombres 
indispensables para el estudio, fabricación 
y entretenimiento de una flota aérea de bom- 
bardeo, podrían haber sido sustituidos brus- 
camente, por una industria casi “artesana” 
del “vector” y el mantenimiento de algunos 
millares de especialistas. Se han necesitado 
años para tomar conciencia: de la conmoción 
y todavía no se ha comprendido en todas sus 
implicaciones. Veremos que tal retraso en la 
comprensión no tes extraño a la carrera de 
armamentos de la: que el mundo es hoy el 
testigo afligido. ¡Por contra, poco a poco, 
resultaba evidente, tanto en Wáshington 
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como en Moscú, que las consecuencias de 
un intercambio de golpes nucleares serían 
tales que el enfrentamiento directo entre los 
poseedores de las muevas armas se había 
hecho imposible. Mientras que la diferencia 
fundamental que enfrenta a los dos Gran- 
des, quedaba así planteada en el plano nu- 
clear, las confrontaciones armadas se gene- 
ralizaban por casi todo el mundo, a condi- 
ción, naturalmente de que los territorios de 
las dos Potencias atómicas, no se viesen 
implicados en la lucha ni incluso aproxima- 
dos por los combatientes. Estos conflictos 
clásicos se disputan siempre con las armas 
de ayer, es decir, que se da más importancia 
al vector quedando en lugar secundario el 
explosivo. Pero esta auto-protección que con- 
fiere la posesión del arsenal de armas nue-- 
vas, no había sido comprendida por todos. 
También, no es exactamente buscándola por 
lo que los Estados que disponían de los re- 
cursos necesarios han incrementado sus pa- 
noplias atómicas o han conseguido crear 
una lo más provista posible. Se trataba sobre 
todo de “permanecer en la carrera”. Desde 


el momento en que existía un armamento . 


más moderno, convenía poseerlo. 


Más tarde, cuando comenzó a ser leída 
la importante literatura consagrada al átomo, 
ciertos gobiernos se dieron cuenta que el 
explosivo nuclear difería profundamente del 
precedente y que los riesgos inherentes a su 
empleo eventual eran de tal dimensión que 
si alguna vez tenía que ser utilizado, esto 
sería solamente en beneficio del país que lo 
poseía, sin que en ninguna circunstancia 
puedan las armas atómicas ser, por ejemplo, 
las de una alianza o una coalición. Esta 
tardía toma de conciencia del fenómeno nu- 
clear, condujo a Gran Bretaña primero, a 
Francia y después a China a proporcionarse 
esta panoplia atómica que garantiza su segu- 
ridad respectiva, pero que no asegura más 
que esto ya que estas armas no pueden ser 
las de las aventuras exteriores, las de las 
expediciones “coloniales” o las de cualquier 
otra manifestación militar de imperialismo 
que, en nuestro mundo de hoy, no pueden 
tener como instrumento más que las armas 
clásicas y la pólvora negra. Esto lo hemos 
podido'ver en Hungria, en Vietnam, en Santo 
Domingo o en Checoslovaquia donde el átomo 
evidentemente no ha desempeñado ningún 


papel. 
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Segunda revolución. 


A continuación—segunda tabla del tripti- 
co—se produce el advenimiento del cohete. 
Estratégicamente, éste ha perfeccionado la 
revolución debida al bombardero estratégico. 
Sin el átomo, las ideas de Douhet permane- 
cerían sujetas a controversias. En Europa las 
campañas de la 8.* Air Force y el Bomber 
Command de la RAF son testimonio de ello. 
Sin el cohete, la geografía y las circuinstan- 
cias atmosféricas habrían conservado una 
parte de su significación pasada. Entre 1950 
y 1960, con sus varias decenas de bombarde- 
ros pesados, la Unión Soviética hubiera po- 
dido alcanzar el territorio de los Estados 
Unidos. Pero la amenaza correspondiente 
hubiera sido difícil de materializar. Horas 
de alerta proporcionarían a la defensa anti- 
aérea norteamericana el tiempo de interpo- 
nerse. Gracias a la detección magnética ins- 
talada en Europa occidental así como a las 
redes radar del norte del Canadá, las fuerzas 
aéreas soviéticas no hubieran podido nunca 
golpear simultáneamente y sin dar una alerta 
prolengada a las bases americanas de Europa 
y las del Nuevo Mundo. 


Con el misil balístico de gran alcance—de 
hecho un alcance “intercontinental”—todo 
cambia, al menos para los dos Grandes. 
Culminando a 1.000 ó 1.500 kilómetros de 
altura, con un recorrido de 10.000 kilómetros 
en un poco más de media hora, dotado desde 
el origen de una desviación probable muy 
pequeña para poder destruir la mayoría de 
los grandes objetivos civiles—no todavía 
los militares—el misil balístico suprime las 
distancias, nivela el relieve, ignora las con- 


diciones atmosféricas y condena todas las 


ideas tradicionales sobre el espacio, el terre- 
no, los “puntos altos”, las “posiciones estra- 
tégicas”, el “obstáculo de los océanos”, el 
“General Invierno”, etc. Con estas dos re- 
voluciones—la del átomo y la del cohete— 
añadiéndose una a la otra como se combinan 
el explosivo nuevo y el misil, la conmoción 
es total y mo queda ya nada de los sesenta 
siglos de experiencia y de enseñanzas mili- 
tares, 


He aquí a América como “amarrada”, 
costa a costa, frontera contra frontera, a su 
gran rival y antagonista rusó, ya que el 
océano, ha perdido hasta su valor de bastión. 
He aquí anulada la ventaja natural que po- 
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seían ambos—con China—de extenderse so- 
bre un vasto territorio, Franqueado en algu- 
nos minutos, éste por su dimensión no tiene 
ya interés militar y, dado el caso, la URSS 
y Estados Unidos no son ni más ni menos 
vulnerables que otros Estados comparativa- 
mente pequeños como el Japón o Gran Bre- 
taña. El número respectivo de sus aglomera- 
ciones esenciales es pequeño—algunas dece- 
nas—y en lo que respecta a vulnerabilidad 
vemos a grandes y pequeños colocados al 
mismo nivel, He aquí, por último, limitado 
el poder militar (e industrial) de los vastos 
Estados con grandes poblaciones. Estas ya no 
son necesarias para forjar las armas que, 
incluso en cantidad muy pequeña, son terri- 


bles. Ni el ejército de masas ni la producción ' 


en masa tienen sentido ante el poder destruc- 
tor “arrasante”, del explosivo nuclear del 
que unas pequeñas cantidades son suficientes 
para neutralizar o destruir los más extensos 
conjuntos humanos. . 

Políticamente, para nosotros los europeos, 
la fecha clave se sitúa hacia 1959. El go- 
bierno americano—y algunos especialistas— 
comprendieron en esa época que había defini- 
tivamente terminado la invulnerabilidad na- 


tural (debida a la geografía) de los Estados * 


Unidos. El cohete acababa de poner término 
a una situación estratégica envidiable: siem- 
pre que contaran con el medio del bombar- 
dero estratégico—o con el despliegue de 
fuerzas aéreas de radio de acción medio en 
Europa occidental, dentro del marco de la 
OTAN—los Estados Unidos podrian haber 
alcanzado el corazón de la Unión Soviética 
permaneciendo al mismo tiempo casi fuera 
de alcance. Era esta una ventaja a la que 
el cohete ha puesto término. Por ello, desde 
que lo comprendió, la América de John 
Kennedy admitió la paridad con la URSS. 
Abandonó el “Concepto estratégico” que 
había hecho adoptar a sus aliados europeos 
—en 1956—para la defensa de Europa y 
que implicaba el uso de las armas nucleares 
desde la iniciación de las hostilidades. Norte- 
américa se esforzó, con una intensa propagan- 
da, en convencer a los propios europeos que 
estarían mejor protegidos sirviéndose sólo 
de armas convencionales. Se trataba, evi- 
dentemente, de no arriesgarse a un con- 
flicto nuclear por ninguna otra causa que 
no fuese la defensa de los intereses vitales 
americanos, es decir, la protección del terri- 
torio de los Estados Unidos. En Europa, 
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algunos ingenuos o portavoces, más o menos 
disimulados, de la política norteamericana 
aprobaron el cambio de postura militar de 
Washington y se esforzaron en justificarlo 
especulando sobre la ignorancia de las opinio- 
nes públicas. La evolución de la técnica de 
los armamentos—y en este caso particular, 
la puesta a punto de cohetes de largo alcan- 
ce— creaba una situación geopolítica entera- 
mente nueva que hubiera sido preferible 
reconocer en vez de usar los miserables bulos 
que corrieron en aquélla época y de los que 
se sirven todavía los nostálgicos de un pasa- 
do que está definitivamente rebasado. 


Dos revoluciones que conducen a una 
conmoción, 
Por último, la tercera mutación estraté- 
gica de importancia; el potencial de destruc- 
ción de un gran Estado, antes materializado 
solamente por millones de combatientes, de- 
cenas de millares de carros o de aviones y 
centenares de navíos de guerra, está hoy en - 
día recogido en algunos centenares de inge- 
nios cuyo explosivo se mide en metros cúbi- 
cos y el vector (cohete o bombardero) en 
decenas de metros cúbicos y hasta en cente- 
nas. Esta formidable “miniaturización” de 
los arsenales ha permitido asegurar su casi 
invulnerabilidad. Que las armas nuevas estén 
inmóviles—y protegidas por el cemento—y 
sobre todo que estén en movimiento casi 
permanente en la atmósfera (bombarderos), 
en el mar (submarinos lanza-cohetes) o en 
el cosmos (satélites armados), esto es sufi- 
ciente para hacer muy difícil su destrucción 
preventiva y casi imposible de localizar en 
el mismo momento para asegurar la destruc- 
ción simultánea. 


Mientras que ayer—en la era del TNT 
o incluso desde que los hombres se enfren- 
tan con las armas en la mano—eran los 
ejércitos los que, en contacto o a distancia, 
trataban de neutralizarse o de emplearse 
mutuamente, y los bienes de los beligerantes 
(riquezas económicas, ciudades) eran la 
apuesta del conflicto y no los objetivos a 
destruir, hoy sería a la inversa, Jamás ha 
sido tan fácil reducir a la nada—en algunas 
horas, incluso en menos y solamente con 
algunas cargas atómicas—los bienes de los 
grandes Estados. Jamás, tampoco ha sido tan 
difícil, para cada uno de los candidatos a 
la beligerancia, el destruir las armas del 
otro cuando estas armas son nucleares, 
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Esta inversión de las ideas tradicionales 
de las guerras conmociona el fondo y colma 
la situación estratégica. La capacidad del 
nuevo explosivo y de su vector (algunos me- 
tros cúbicos de materiales) y la extrema vul- 
nerabilidad de las más grandes aglomeracio- 
nes a una sola explosión atómica (estos pocos 
metros cúbicos de materiales pueden destruir 
una ciudad de cinco millones de habitantes 
a 10.000 kilómetros) están en el origen de 
la gran conmoción político-militar. De haber- 
lo comprendido a tiempo, los gobiernos hubie- 
ran cometido menos errores y los analistas 
Habrían escrito menos tonterías sobre los 
problemas militares del átomo. 


¿Consecuencias? Ayer, el objeto de toda 
lucha armada era la destrucción de los com- 
batientes, de las armas y de los medios de 
producirlas. De ahora en adelante, como ya 
no se trata de aceptar el conflicto (y la “suer- 
te de las armas”) y se impone la no beligeran- 
cia, cada bando sabe que asegura su seguri- 
dad y “fuerza” la paz, disponiendo de armas 
nucleares y sustrayéndolas de forma per- 
manente—generalmente por el movimiento— 
a la destrucción. Materialmente, el estado 
de paz no difiere ya del estado de guerra en 
el sentido de que los arsenales son los mismos. 
La paz es el resultado automático del esta- 
do de alerta permanente en el cual se man- 
tienen las fuerzas de represalia (algunas 
armas nucleares y algunos millares de hom- 
bres). Y la guerra no sería más que la utili- 

zación de estas mismas armas. 


Este estado de alerta—siempre para obte- 
ner la mayor invulnerabilidad posible a las 
armas decisivas—está asegurado en el espar 
cto internacional, Hace ya tiempo que, ameri- 
canos, rusos y británicos, lo han comprendi- 
do y colocan sus armas vitales en los espacios 
marinos O aéreos. : 


Se desprenden tres conclusiones : 


— Las armas de 'hoy son evidentemente 
“todos azimuts” en el sentido de que 
no tienen ya una dirección privilegia- 
da de ataque como ocurría con la di- 
visión blindada de ayer. Todas las 
armas modernas son “todos azimuts” 
aunque no plazca a aquellos que habían 
creido poder ironizar sobre la estrate- 
gia “todos azimuts”. Hoy día la estra- 
tegia “todos azimuts” es a la estrategia 
lo que la prosa de M. Jourdain es al 
lenguaje. 
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— No se defienden ya los Estados Uni- 
dos (lo bastante listos para ser nuclea- 
res) desde su suelo o desde sus fronte- 
ras como se hacía en los siglos pasados 
y hasta ayer, si no desde el espacio 
donde'se mantienen a las armas decisi- 
vas en movimiento permanente, 

— Este espacio, o mejor dicho estos espa- 
cios, pertenecen a toda la colectividad 
humana. Cada Estado tiene derecho a 
su utilización: Ghana, Líbano, o el 
Principado de Mónaco, igual que los 
Estados Unidos, Rusia o China, De 
darse el caso, este empleo no es cues- 
tión de derecho, sino de medios. En 
todo caso, las naciones más grandes 
han comprendido que en la era del 
átomo y del cohete, las vastas dimen- 
siones de sus territorios no represen- 
taban ya una baza militar y se han 
visto obligados a recurrir al dominio 
internacional para colocar sus armas. 


Dos panoplias: La del mínimo vital y la 
del imperialismo. 


Todas estas revoluciones—y otras además 
que se preparan—se han producido en unos 
veinte años. Es normal que el 99 % de los 
hombres no comprenda todavía el significado 
real. Esta formidable discontinuidad de ideas 
históricas, consideradas casi inmortales, tie- 
ne por origen la sucesión de realizaciones 
técnicas en sí mismas revolucionarias. 


Mientras que se transformaba «le este 
modo la idea estratégica, una nueva geopoli- 
tica nacía. 


Está claro hoy—al menos para aquéllos 
que se inclinan sobre estos problemas—que 
las armas nuevas se suman a las antiguas 
para constituir una doble panoplia, Y cada 
panoplia (“clásica” y “nuclear”) tiene un 
papel específico perfectamente determinado. 
El arsenal nuclear no puede servir más que 
para la protección de las obras vivas del Esta- 
do que lo posee. Es nacional y solamente 
nacional, No tiene otro sentido que el de 
estar afectado a la sola seguridad del terri- 
torio de su poseedor, Es el armamento del 
“mínimo vital”, de la protección del hogar 
y solamente de ésto, No puede ser el arma 
de una coalición cualquiera que sea, pues 
los intereses de los diferentes aliados pueden 
no parecer todos vitales al Estado nuclear 
líder. En cuanto a las armas clásicas, repre- 
sentan para las potencias nucleares las de las 
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intervenciónes en el exterior, las del imperia- 
lismo como se dice hoy. Siguen siéndo los 
instrumentos de la “política por otros me- 
dios” tal como la concebía Clausewitz, Así 
vemos como los “grandes” las utilizan ya 
sea en el Tibet, en Europa Central, en Amé- 
rica Central, en Africa o en el Sudeste asiá- 
tico, 


Esta ruptura total con un pasado muy re- 
ciente se ha visto acompañada de una rápida 
evolución de las técnicas de armamento. En 
tres etapas distintas se ha llegado a la situa- 
ción presente. : 

La primera ha estado caracterizada por la 
combinación del bombardero estratégico y 
de la bomba atómica primero, termonuclear 
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hacer otro tanto más que con sus medios 
estratégicos y sabemos que son numéricamen- 
te muy limitados. 


Durante la primera mitad de este decenio 
por lo menos, la revolución debida al átomo 
no ha sido comprendida, Los estrategas del 
momento” juegan” a la guerra que han con- 
cebido diez años antes, sazonada o con la 
pimienta, podríamos decir, de algunas “setas” 
atómicas. De este modo, la doctrina, el entre- 
namiento, el armamento, el despliegue y el 
aprovisionamiento de los ejércitos siguen 
siendo muy aproximados a lo que fue final- 
mente puesto a punto durante los cinco años 


de la Segunda Guerra Mundial. 


después, Esta primera fase ha durado unos - 


diez años y corresponde aproximadamente 
al decenio 1950-1960. El bombardero estra- 
tégico no está, por lo demás, caducado hoy. 
Pero mientras que antes era el solo vector 
concebible para la acción a distancia, hoy 
está “acompañado” por el misil. 


Con sus B-47 y B-52 de diferentes modelos 
y más tarde con el B-58 supersónico, los 
Estados Unidos crearon, y con mucho, la 
más poderosa de las flotas aéreas estratégi- 
cas. Bastante detrás venía la URSS con los 
Tu-16 (“Badger”) derivados: del Tu-104 
civil, los Tu-20 y los “Bison” cuatrirreacto- 
res que, en total, no alcanzaban la cuinta 
parte de la flota estratégica norteamericana. 
Todo ocurría entonces como si la Unión So- 


viética, inmersa en otras tareas, concentrase . 


sus esfuerzos militares en la acción a distan- 
cias cortas y medias. La gran “alargadera” 
intercontinental le parecía de importancia se- 
cundaria. Contrariamente a lo que creían los 
americanos, no estaban amenazados “en su 
casa”. La URSS se contentaba con ser—y a 
distancia—la primera potencia «militar de 
Euroasia teniendo a Europa a su merced 
pero estando desprovista de todo medio de 
acción de envergadura contra el Nuevo 
Mundo. 


Políticamente, esta desigualdad en la natu- 
raleza y cantidad de las fuerzas armadas de 
los dos Grandes, corresponde a la OTAN y 
a la presencia armada practicada por América 
en Europa Occidental y en Asia (Japón, For- 
mosa). Los Estados Unidos se hallan enton- 
ces en una posición envidiable; sus armas 
estratégicas y sus armas llamadas “tácticas” 
podrían alcanzar a su supuesto adversario 
mientras que éste no estaría en posición de 
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En el cuadro de la OTAN, las divisiones 
terrestres, las escuadras aéreas y navales des- 
plegadas por los aliados son la réplica de las 
unidades que terminaron la Segunda Guerra 
Mundial. Los trabajos de los ingenieros de 
armamento permiten obtener mejores rendi-" 
miento, pero la estructura y el empleo supues- 
to de las fuerzas armadas siguen siendo los 
mismos. Se consagran miles de millones a 
acrecentar numéricamente unidades que con- 
servan su organización y su misma doctrina 
de combate como si no existiese el explosivo 
nuevo. Comprendida finalmente—por la ex- 
periencia adquirida sobre el terrenc—la efica- 
cia del tandem carro-avión que reclamaba el 
General De Gaulle veinte años antes, los Es- 
tados Mayores interaliados—constituidos, no 
lo olvidemos, por las contribuciones en oficia- 
les de las naciones miembros de la alianza— 
se esforzaron en volver a crear las condicio- 
nes estratégicas y tácticas que le dieron la 
victoria sobre el Tercer Reich. En el Este, 
por otra parte, se hacia otro tanto (pero con 
una justificación: la de tener que ocupar 
militarmente los territorios de los países con- 
vertidos en “satélites”. 


Es en esa época cuando, bajo la égida de 
la O. T. A, N., se constituye una fuerza 
aérea táctica importante (con F-84 E, F y G) 
y en la que los Estados Unidos animan con 
sus compras “off shore” la creación de uni- 
dades de interceptación; con sus encargos de 
aviones “Mystere IV”, en Francia, y Hawker 
“Hunter”, en Gran Bretaña. Pero con el 
mejoramiento de las características de vuelo 
de los materiales aéreos (y lo mismo ocurre 
con los materiales terrestres y navales) los 
precios aumentan rápidamente. Si trazamos 
una abscisa con materiales como el F-80 


1945, F-84 (1950), F-100 (1955) y el F-105 
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(1957), y una ordenada con los valores res- 
pectivos de estos materiales en dólares, con 
100.000 dólares para el F-80, 300.000 para 
el F-84, 750.000 para el F-100 y 2.000.000 
para el P-105, constatamos que la curva co- 
rrespondiente crece mucho más de prisa que 
el producto nacional bruto de los países a los 
que se ofrecían, sucesivamente, estos mate- 
riales. Los Gobiernos se colocaban, pues, ante 
un dilema: o bien utilizaban cada vez menos 
(con el inconveniente de ver que los precios 
aumentaban aun más), o bien debían incre- 
mentar considerablementé sus gastos milita- 
res, lo que, en periodo de guerra fría de du- 
ración indeterminada, no era realizable. Pero 
tomar el primer término de la alternativa y 
reducir el número de aviones (o de carros O 
de navíos de guerra) suponia disminuir con- 
siderablemente la potencia de fuego. 


Este es el problema que se planteó en la 
Conferencia de Lisboa donde, por primera 
vez, los Ministros de Defensa y los de Fi- 
nanzas de los países de la alianza se hallaron 
frente a frente, Recurrir al átomo, es decir, 
a un explosivo millones de veces más pode- 
roso, permitía salir'del dilema, Pero hubiera 
hecho falta admitir todas las implicaciones 
de recurrir a lo nuclear y adoptar la organi- 
zación militar correspondiente. Esto era pe- 
dir una elasticidad intelectual muy grande 
y una facultad de adaptación a las realida- 
des del momento de las que no existe nin- 
gún ejemplo. Por ello, en el cuadro de la 
O. TA. N,, se intentó conciliar lo incongi- 
liable y conservar los ejércitos de ayer con 
el poder de destrucción de hoy. Se llegó de 
este modo a un sistema costoso y totalmente 
ineficaz, al que unas pocas “bombitas” del 
tipo de Hiroshima bastarían para paralizarlo 
completamente. Había otra razón, más de- 
terminante todavía, para esta forma de Os- 
curantismo : consciente de que con los mi- 
siles de gran alcance América había perdido 
su invulnerabilidad, la Casa Blanca decidió 
observar estrictamente la lógica de las dos 
panoplias y, conservando su facultad de recu- 
rrir al átomo para defender la integridad 
del territorio de los Estados Unidos, atenerse 
para la defensa de Europa a los armamentos 
clásicos. De cara al átomo ruso, una tal con- 
cepción era militarmente absurda. Fue, sin 
embargo, “vendida” a los europeos con gran 
refuerzo de propaganda y explicando que de 
este modo la determinación americana de de- 
fender Europa sería más “credible”. Se aña- 
día que en caso de avance soviético se recu- 
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rriría al átomo. Naturalmente, se pasaba. en 
silencio la incompatibilidad fundamental de 
los dos sistemas de defensa y la evidente im- 
posibilidad de hacer subsistir el uno y el otro 
en un mismo teatro y frente a un mismo 
adversario. Pero era la única vía que que- 
daba a América, tanto para limitar sus pro- 
pios riesgos como para no compartir su mo- 
nopolio nuclear más que con Rusia. Así se 
demostraba a los aliados la supuesta impor- 
tancia de los armamentos clásicos y el inte- 
rás del papel que podrían desempeñar no de- 
fendiéndose más que con estas armas. Se les 
dejaba el arco y. la flecha, mientras que los 
dos Grandes se ponían de acuerdo para pa- 
sar al cañón. 


Sin embargo, tanto en Wáshington como 
en Moscú, aunque aconsejando firmemente 
a los “satélites” respectivos el atenerse a sus 
panoplias de ayer, o incluso imponiendo esta 
“elección” a la fuerza, el estudio de las nue- 
vas armas y de su empleo, se llevaba a buen 
paso. En la Unión Soviética, los trabajos de 
los especialistas alemanes de Penemunde se 
habían continuado y ampliado. En Estados 
Unidos, el cálculo había demostrado que con 
la dispersión inherente al cohete y el solo 
recurso al explosivo atómico, el misil estra- 
tégico no presentaba más que un pequeño 
interés. Un “gran experto”, el doctor Van- 
nevar Bush, condenaba el cohete y aconse- 
jaba la utilización exclusiva del bombardero 
estratégico. Era la época en que la Boeing 
fabricaba en grandes series sus B-47 y más 
tarde sus B-52. El volumen y peso de la 
carga termonuclear, en estudio entonces, ex- 
cluía que se le asociara a un misil que la 
casa Consolidated Vultee había calculado 
antes de construir el “Atlas”. Fueron los 
trabajos del doctor Von Neuman primero, 
y del profesor Edward Teller después, los 
que, al permitir una real miniaturización del 
explosivo nuclear, volvieron de repente a 
dar al misil un interés estratégico más im- 
portante. En Rusia soviética, donde parece 
que en aquella época la reducción del volu- 
men y del peso del explosivo nuevo se lle- 
vaba a buen paso, se esforzaron en aumentar 
la talla y la potencia de los cohetes, compen- 
sando con la dimensión del vector lo que no 
podía obtenerse aún del explosivo. Esta 
obligación técnica permitió a los rusos dis- 
poner, antes que lo samericanos, del cohete 
más potente y ganar de este modo las pri- 
meras mangas de la carrera en el espacio, 
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Las primeras realizaciones de los gran- 
des en materia de cohetes (“Thor y Atlas”, 
en los Estados Unidos; T-1, T-3 y T-4, en 
la Unión Soviética) permitieron reforzar el 
monopolio americano-ruso, al demostrar que 
sólo ellos podrían dominar las técnicas de 
los misiles balísticos. (y el fracaso del misil 
“Blue Streak”, de los ingleses, parecía dar- 
les la razón) y que el arma suprema, el 
misil, debía sustituir al avión, que súbitamen- 
te se había hecho vulnerable a los golpes de 
las baterías de misiles de defensa antiaérea. 
Se trataba de parar los esfuerzos británicos 
y franceses que, en la primera fase de sus 
programas de armamento nuclear, fundaban 
su aparato disuasorio respectivo en la com- 
binación del átomo y del bombardero, sub- 
sónico en Gran Bretaña, supersónico en Fran- 
cia, Se trataba también de desanimar a nue- 
vos candidatos a la modernización de sus 
armamentos entre los que, naturalmente, 
en primer lugar estaba China. 


Así Norteamérica, poseedora, no obstan- 
te, de más de un millar de bombarderos es- 
tratégicos, lanzó la ofensiva contra el “sis- 
tema de armas pilotadas”. Como siempre 
ocurre al otro lado del Atlántico, toda. la 
prensa cogió el paso, y, siguiendo a la letra 
las prescripciones del Departamento de Esta- 
do, explicó al pueblo americano que los 
cohetes antiaéreos de los rusos, los SAM-2 
eran armas temibles y que en caso de con- 
flicto, derribarían hasta un 97 % de los hom- 
barderos asaltantes. Joseph Alsop, haciendo 
el juego a los especialistas hizo una demos- 
tración análoga en las columnas del “New 
York Herald Tribune”. En Inglaterra debi- 
damente aconsejada por el Instituto de Es- 
tudios Estratégicos que los americanos acaba- 
ban de fundar en Londres, la prensa hizo 
coro. Quizá un poco cansado por una larga 
existencia de oráculo militar, Liddell Hart, 
escribía en la prensa francesa y especialmen- 
te en “L'Express” para mofarse de los go- 
biernos lo bastante ingenuos para tener que 
recurrir aún al bombardero y, olvidando que 
su propio país no contaba más que con apara- 
tos subsónicos, se metía con los “Mirage IV” 
supersónicos franceses. La “paja” de los 
franceses le impedía pensar en la “viga” de 
sus compatriotas. En París, la oposición se 
entregó de todo corazón. Creyendo poder 
jugar a los expertos, un grupo de “notables” 
reunidos en el Club Jean-Moulin se imaginó 
estar en la época de Pico de la Mirandola y 
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declaró sentenciosamente que los bombarde- 
ros “no pasarían”. 


Dicho Club con las “últimas” informacio- 
nes recogidas en las papeleras de las salas 
de redacción americanas y especulando con 
la ignorancia de la opinión pública, se hizo 
eco de la política americana y el abogado de 
una política: militar de colonización. Natural- 
mente, pasaba en silencio que en la misma 
época, los americanos lanzaban un vasto pro- 
grama de bombarderos porta-bombas nuclea- 
res, el del F-111, que tenía casi las mismas 
características de vuelo que el “Mirage IV”. 
En Gran Bretaña, la misma campaña ame- 
ricana resultó en el abandono de los bom- 
barderos "TRS-2, en el pago de importantes 
indemnizaciones de rescisión, en la disolu- 
ción de las oficinas de estudios correspon- 
dientes y en la marcha a América de millares 
de técnicos británicos. ¿Era esto para susti- 
tuir a los bombarderos abandonados por los 
misiles? No, ya que el gobierno de Londres, 
decidió, bajo presión del de Wáshington, 
adquirir bombarderos F-111. Milagrosamen- 
te, cuando estaban construidos al otro lado 
del Atlántico, los bombarderos tenían todas 
las virtudes que América les negaba cuando 
estaban fabricados en Europa. Dos años más 
tarde, hecho patente el fracaso técnico de 
los F-111, Londres rescindió sus encargos 
como había rescindido el de sus TSR-2, El 
resultado fue que la infortunada RAF, al 
no disponer ni del TSR-2 ni del F-111 no 
tuvo más salida que acomodarse a unas fuer- 
tes indemnizaciones de rescisión, No cabía 


mayor necedad que la que había hecho 
- Mr. Wilson y, detrás de él, el contribuyente 


británico. 


La guerra del Vietnam demostraría la in- 
genuidad de aquéllos que habían aceptado 
semejante propaganda. Desde 1965, las uni- 
dades de caza-bombarderos americanos hubie- 
ron de afrontar las defensas norvietnamitas 
justamente equipadas con esas baterías. de 
misiles de DCA que se suponían iban a de- 
rribar el 97 % de los atacantes. Fue entonces 
cuando Joseph Alsop volvió a tomar la 
pluma y en su mismo periódico, especulando 
con la facultad de olvido de sus lectores, 
escribía imperturbablemente: “Todo el mun- 
do sabe que los SAM-2 son casi ineficaces 
por debajo de una altitud de 1.500 metros 
y casi enteramente ineficaces por debajo de 
los 500...”. Y el periodista americano, aña- 
día con verdadera impudencia: “Resulta 
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imposible comprender por qué se engaña tan 
constantemente al país en temas de impor- 
tancia nacional (“New York Herald Tribu- 
ne”, 10 de julio de 1965). 


Hoy, víctima de la “comunidad” (avio- 
nes para todo, comunes a la Fuerza Aérea 
y a la Navy) debida a las elucubraciones de 
Mr. McNamara y de sus “cerebros”, el F-111 
está prácticamente abandonado, después de 
haber costado varios miles de millones de 
dólares al contribuyente americano. Pero 
aunque técnicamente, el avión ofrece muy 
poco interés, la función permanece y el 
AMSA. (Advanced Manned Strategic Air- 
craft) está en período de realización. Deter- 
minados expertos norteamericanos estiman 
que incluso se impone una versión militar 
del avión de transporte supersónico “Boeing” 
(con 300 toneladas al despegue, este avión 
tendría un radio de acción de más de 12.000 
kilómetros), Del lado soviético, los siste- 
mas de armas pilotados continuaron su ca- 


rrera, y cada cinco años se revelaban al 


público nuevos materiales de combate y de 
bombardeo, Bien es verdad que las guerras 
“periféricas” han demostrado las debilida- 
des del misil defensivo, ya sea lanzado por 
una batería terrestre o por un avión de inter- 
ceptación. Los israelíes han probado en com- 
bate la eficacia del cañón de sus cazas. En 
cuanto a las baterías de misiles tierra-aire, 
poco han añadido a las defensas. Al final 
de la Segunda Guerra Mundial, el porcen- 
taje de pérdidas de aviones atacantes, fue 
fijado en algo menos del 3 %. Este porcentaje 
no ha sido alcanzado durante la guerra de 
Corea. El registrado por los americanos en 
Vietnam es incluso inferior al de la guerra 
de Corea, a pesar del advenimiento de los 
famosos SAM-2, Bastante paradójicamente 
la eficacia de los medios defensivos decrece 
en lugar de aumentar como si el ataque afir- 
mase implícitamente su superioridad sobre 
la defensa, y ello a pesar de la entrada en 
servicio de misiles tierra- aire cada vez más 
complejos. La prensa especializada americana 
afirma ahora que a todo lo largo de las hos- 
tilidades aéreas permanentes entre Israel y 
Egipto, tan sólo un aparato israelí ha sido 
derribado por una batería de misiles tierra- 
aire. 

Nuestros “Pico de la Mirandola” del si- 
glo XX, que escriben antes de reflexionar, 
no han pensado en las ideas de un conflicto 
nuclear ni en el “poder de penetración” de 
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un tipo de vectores aéreos que no sería utili- 
zado más que una sola vez puesto que un 
solo bombardero bastaría para incapacitar 
a un país entero, A diferencia de las guerras 
clásicas, no habría adaptación de los mediós 


. de la defensa a los del ataque y es por esto 


por lo que los porcentajes de pédidas seña- 
ladas no corresponden a nada sino a los de- 
signios de la política americana—o rusa—del 
momento. 


La técnica, no obstante, progresaba. El 
advenimiento del reactor de doble flujo, lle- 
gaba, militarmente, a punto. Con consumos 
específicos mucho más reducidos en las bajas 
capas de la atmósfera, el nuevo propulsor 
permitía “penetraciones” más largas a baja. . 
altitud. Al volar bajo, el avión era mal de- 
tectado y todavía peor “disparado” por las 
baterías antiaéreas. Pero el vuelo rápido y 
prolongado cerca del suelo tenía sus servi- 
dumbres en lo que respecta a la aerodinámi- 
ca, la estructura y el control de vuelo del 
aparato. Con el fin de limitar la incomodi- 
dad del piloto y de disminuir el efecto de 
las ráfagas y de las turbulencias, se hacía 
necesario llegar al poco alargamiento y a las 
fuertes cargas por unidad de superficie, Las 
estructuras y revestimientos tendrían que 
concebirse para tener en cuenta la “fatiga” 
de un material destinado a experimentar 
unos esfuerzos considerables. Por último, 
entre el piloto y los mandos del avión, era 
preciso concebir y realizar unos sistemas 
de control precisos y seguros y hasta duplicar 
las “cadenas” de mandos con el fin de hacer 
frente a los efectos de una avería que, a esas 
altitudes y velocidades de vuelo, sería catas- 
trófica. En cuanto a la navegación, a la “ad- 
quisición” y al ataque del objetivo, particular- 
mente con malas condiciones atmosféricas, 
exigían el desarrollo de un conjunto elec- 
trónico complejo (del que el equipo del F-111 
dé una idea). 


Por tanto, los progresos realizados en lo 
que se refiere a propulsión de los aviones 
militares han tenido como consecuencia el 
desarrollo de un conjunto de nuevas tecnolo- 
gías. Por otra parte, al volar a baja altitud, 
el “sistema de armas pilotado” volvía a en- 
contrar una nueva juventud y condenaba a 
la ineficacia a los nuevos medios defensivos. 


Otra revolución técnica, esta vez debida 
a la aerodinámica y a la mecánica—y no a 
la propulsión—la geometría variable, se im- 
ponía como la fórmula del futuro. Dotado de 
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un ala de flecha variable, un avión de 
guerra, tenía, a la vez, las cualidades reque- 
ridas para el aparato de penetración a baja 
altitud (poco alargamiento y gran carga 
" alar) una vez plegadas sus alas, y mejores 
características de aterrizaje y de despegue 
(menor velocidad de aproximación) y de 
crucero (finura máxima) una vez “abiertas” 
sus alas y colocadas su flecha a 20 ó 25". 
En combate, con 50 ó 60” de flecha, el avión 
era igualmente mejor si su carga alar se con- 
servaba dentro de unos límites razonables. 
El análisis, muestra además que, capaz 
de despegar con una gran carga por unidad 
de superficie (del orden de un 50 % más 
que un avión análogo de ala en flecha) el 
avión de geometría variable podría llevar 
cargas considerables (armamento y/o car- 
burante) y revelarse como el mejor de los 
“penetradores” a baja altitud. El mismo 
avión, solamente con su carburante interno, 
se convertía en el mejor de los “intercepta- 
dores”. En las dos configuraciones, conser- 
va la ventaja de las pequeñas velocidades 


de aproximación y de las carreras reducidas 


en el aterrizaje. 


Hoy la revolución está hecha. La fórmula 
se impone como se impuso el tren retráctil. 
Pero con mayor beneficio en lo referente 
a las caracteristicas de vuelo y a la poliva- 
lencia y, por tanto, a la economía. 


La movilidad permanente fuente 
de invulnerabilidad. 


Pero mientras se desarrollaba la contro- 
versia inspirada por los dos Grandes para 
servir a sus intereses políticos y económicos 
y el avión ganaba en rendimiento, lás téc- 
nicas de armamento evolucionaban siempre 
rápidamente. Una de las más revoluciona- 
rias reside en la triple combinación de una 
carga nuclear miniaturizada, de un misil 
de alcance medio y de un submarino porta- 
misiles. Es a la marina americana y más par- 
ticularmente a los esfuerzos de los almiran- 
tes Radborn y Rickover, a los que la estra- 
tegia moderna debe un arma tan revolucio- 
naria. En esa época, -los misiles de alcance 
intercontinental no existen todavía y la 
URSS no ha lanzado su primer “Sputnik” 


ero, añadiendo a la “alargadera” teórica- 
El 


mente iñfinita de un submarino de propul- 
sión nuclear, los 1.500 ó6 2.000 kilómetros 
de alcance de un misil “interino”, no sólo 
posee de este modo un “punch” aplicable a 
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distancia, sino que, hecho nuevo, se asegura 
la casi-invulnerabilidad antes de empleo ya 
que, siguiendo recorridos erráticos bajo las 
superficies de los mares, sus submarinos de 
misiles “Polaris” no son localizables—y por 
consecuencia  destruibles—preventivamente' 
por el enemigo. 


Entonces entra en juego un nuevo pará- 
metro estratégico. Casi ya imposible, el ata- 
que preventivo a los medios de represalia 
(con el fin de no tener que sufrir los efectos 
en represalias) se convierte en completamen- 
te ilusorio y, sobre esta imposibilidad, se 
encuentra cimentada la más sólida de las 
paces—al menos entre los dos “grandes an- 
tagonistas”—, puesto cue también la Rusia 
soviética toma el mismo camino con sus pro- 
pios submarinos. Ciertamente, sería posible 
descubrir y destruir uno o varios de estos 
submarinos, pero lo que parece irrealizable 
todavía hoy es la destrucción simultánea (y 
preventiva) del conjunto de la flota para 
que los medios restantes no inflijan más que 
destrucciones “aceptables” y no exorbitantes. 


Esta formidable mutación estratégica es 
la que ha creado el “statu-quo” forzoso, al 
que hemos hecho alusión anteriormente. Ad- 
mitiremos que se trata, efectivamente, de 
una revolución y que, entre los Estados nu- 
cleares, las ideas militares no tienen hoy nada 
de común con lo que eran hace tan sólo vein- 
te años, 


Buena demagogia, mala estrategia. 


Con la paz obligatoria, forzosa, entre 
ellos, ¿podían encontrar americanos o rusos 
algo mejor? Técnicas de armamento que, a 
menos precio (nunca han costado más que 
un pegueño porcentaje de los presupuestos 
militares de cada uno de los dos Grandes), 
demostraron ser lo suficientemente terribles 
para que sólo se prevea su utilización en caso 
extremo, es decir, en una situación en que 
basta no meter al adversario para tener la 
paz y conjurar una represalia que no podría 
encajarse, ¿no merecerían esas técnicas ser 
“congeladas” con el fin de permanecer en 
ese estado de no-beligerancia impuesto? Des- 
graciadamente parece ser que todo se ha pro- 
ducido de forma distinta, 


Aunque sea difícil poner término a la'in- 
vención, cualquiera que sea, hay que reco- 
nocer que en este aspecto la responsabilidad 
de los Estados Unidos, y más particular- 
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mente del presidente Kennedy, es conside- 
rable. El advenimiento del átomo implicaba 
la reducción del número de vectores (lo que 
se hizo parcialmente) y la constitución de 
un “stock” de explosivos limitado, puesto 
que el poder de destrucción de megatón es 
de los más extendidos. Se hizo lo contrario, 
como si en la era del átomo la fuerza y la 
seguridad dependiesen de una potencia de 
aniquilamiento fuera de toda proporción, 
cuando se la compara a los objetivos que 
podrían ser atacados eventualmente, Visi- 
blemente, América no había comprendido la 
significación de lo que, con Einstein, Bohr, 
Oppenheimer, Borh y Teller, había ella mis- 
. ma inventado. 


Pero más grave aún es que, una vez sen- 
tada su formidable montón de explosivos y 
contando con un arsenal varias decenas de 
veces superior al de los rusos, América se 
puso, por boca de John Kennedy, a gritar 
el “missile gap” y los peligros de una infe- 
rioridad inventada, a todas luces con fines 
electorales. Cogido en la trampa de sus pro- 
pias recriminaciones, John Kennedy decidió 
aumentar todavía más una panoplia ya su- 
perflua. Al hacer esto, desencadenó la actual 
carrera de armamentos. Cuando los rusos 
constataron que, no contentos con una im- 
portante superioridad nuclear—cualitativa y 
cuantitativa—, los americanos aumentaban 
aún más sus fuerzas, temieron que su anta- 
gonista tratase de reunir los medios de una 
agresión anti-fuerzas (en lugar de conten- 
tarse con las armas anticiudades) y, a su 
vez, lanzaron un vasto programa de arma- 
mentos ofensivos y defensivos. 


El proceso de “escalada” desencadenado 
por la torpeza de Kennedy sería bufo si no 
tuviese tan graves consecuencias. Esquemá- 
tizándolo, podría ser descrito así: 


_—América aumenta indebidamente su po- 
tencial ofensivo, incrementando el número 
de sus misiles “Minuteman” y “Polaris”. 


—La Unión Soviética decide entonces 
crear una red defensiva que, aunque limi- 
tada en cuanto a su eficacia, “filtrará” al 
“menos una cierta parte de las armas ameri- 
canas. Además, aumenta el arsenal ofensivo 


y esa famosa superioridad numérica de la * 


que Wáshington decía que era garantía de 
la seguridad europea, la posee hoy la 
U. R. S. S. Aprendiz de mago, Kennedy 


desencadenó una carrera de armamentos 
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completamente estéril y, además, su país se 
entera ahora que: la ha perdido. 


—Al constatar la reacción rusa y cuida- 
dosa de que sus cohetes conserven su “po-. 
der de penetración”, América lanza un vasto 
programa de ayudas a la penetración o “Pe- 
naids”. Se prevén señuelos naturales élec- 
tromagnéticos, trayectorias variables e in- 
terferencias de toda naturaleza. La carga 
atómica va, al principio, acompañada de fal- 
sas cargas, pero después los técnicos com- 
prenden que es más expeditivo multiplicar 
el número de las verdaderas cargas explosi- 
vas. El misil de cabezas múltiples ha nacido. 
Aunque no se prevé su empleo más que para 
el “tiro de racimos” contra un mismo obje- 
tivo (una ciudad, por ejemplo), la ecuación 
estratégica puede seguir siendola misma y 
no hay “desestabilización”. 

—Pero con el progreso técnico los inge- 
nieros ponen a punto el medio de guiar sepa- 
radamente—hacia un objetivo diferente— 
cada una de las cabezas nucleares del misil 
de carga explosiva múltiple. Entonces todo 
puede cambiar. Un misil balístico “Titán II” 
americano sería capaz, él solo, de lanzar 20 
cabezas atómicas. Los 54 “Titán” que fi- 
guran en el arsenal de los Estados Umidos 
representarían, pues, un potencial de destruc- 
ción de 1.080 cabezas nucleares. Guiadas se- 
paradamente, estas cabezas son numérica- 


_mente muy superfluas para destruir el ha- 


bitat adverso. Pero están a la medida de los 
misiles opuestos y podrían pasar por el arse- 
nal anti-fuerzas; es decir, “el arsenal de la 
agresión”. 

—Naturalmente, los soviéticos hacen otro 
tanto con sus SS-9 y SS-11. Si no tuviesen, 
en uno y otro bando, las armas en movimien- 
to (en la atmósfera con los bombarderos, en 
los mares con los submarinos), las condicio- 
nes de la agresión y, por tanto, de la inesta- 
bilidad, podrían hallarse reunidas. 


Vemos lo peligroso que resulta para la paz 
del mundo dejar la conducción de los asun- 
tos de un gran país en manos de un equipo 
mal preparado para dominar los difíciles 
problemas de la hora. 


El futuro se domina hoy. 


Se estaba aún a tiempo para poner tér- 
mino a la carrera de armamentos estratégi- 
cos. Hubiese, indudablemente, bastado que 
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rusos y americanos se pusieran de acuerdo 
para renunciar a experimentar los misiles de 
cabezas múltiples guiadas por separado. Es- 
tas pruebas son controlables. Los satélites de 
reconocimiento, que leen “a cielo abierto” 
la vida de los Estados, sacando de ellos mi- 
llares de clichés cada mes, están, en cierto 
modo, hechos para esto. Pero resulta que 
mientras se desarrollaban las conversaciones 
en Helsinki y se fijaba la fecha para el 
próximo encuentro en Viena, en los Esta- 
dos Unidos—y sin duda en la Unión Sovié- 
tica—se hacían los máximos esfuerzos para 
avanzar los estudios y experimentación con 
el fin de poner a punto la técnica correspon- 
diente antes de que se llegue a prohibir las 
pruebas. Para las opiniones públicas mun- 
diales, los dos “Grandes” hablarán de un 
acuerdo para consolidar la paz, pero conti- 
nuarán probablemente su carrera técnica al 
mismo ritmo. 


¿Cómo se va a disputar esta carrera? 


En el campo de los misiles estratégicos, 
los dos antagonistas aumentarán sin duda 
la parte de la movilidad en el inventario de 
sus ingenios, sin descuidar el aumento del 
blindaje para sus. misiles enterrados. Se es- 
tudia de nuevo al “Minuteman” móvil, en 
la carretera esta vez y no sobre la vía férrea, 
como se había hecho en 1961. Los expertos 
del Pentágono piensan también que aumen- 
tando la eficacia de la protección por blin- 
daje, el “consumo” de misiles vfensivos pue- 
de ser llevado a una cifra elevada y desani- 
mar de este modo la agresión. No hace mu- 
cho tiempo que el Secretario de la Fuerza 
Aérea, Harold Brown, precisaba que los ru- 
sos tendrían que lanzar 20 cohetes SS-11 
“Savage”, de 5 MT cada uno, para obtener 
un 90 por 100 de posibilidades de destruir 
un silo de misil blindado con 300 psi (21 ki- 
logramos por cm”), esto teniendo en cuenta, 
evidentemente, la precisión de que tienen 
fama los misiles “Savage”. La destrucción 
simultánea de un millar de silos supondría 
entonces el lanzamiento, al mismo tiempo, 
de unos 20.000 misiles, Incluso con la gene- 
ralización de la cabeza múltiple, esto es mu- 
chio. Pasando a un blindaje que' resistiese 
sobrepresiones de 210 Kg. por cm”, y supo- 
niendo que la precisión de disparo mejorase 
de 2.000 a 800 m. aproximadamente, segui- 
rían necesitándose cuatro cargas explosivas 
de 3 MT para destruir un silo del campo 
opuesto. 
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Se piensa también en el enterramiento o 
en la inmersión de misiles balísticos, que se- 
rían en cierto modo almacenes en activo, y 
que en caso de necesidad serían lanzados por 
un sistema de imando a distancia (Proyecto 
Némesis). Entre un centenar de otros pro- 
yectos, se conservará igualmente el misil 
mixto, ofensivo-defensivo, ora misil balís- 
tico, ora anti-misil. La transformación de 
algunas unidades de “Minuteman” para que 
estos misiles puedan desempeñar este papel, 
ha sido estudiada (Proyecto Minutemaid). 


Debe aumentarse todavía más la precisión 
de los misiles, El “Minuteman 3” sería ya 
capaz de lanzar su cabeza muclear a 9.000 
kilómetros, con una desviación probable de 
sólo 500 metros (?). El misil futuro de al- 
cance “intercontinental” que se desplegaría a 
finales del presente decenio iría a 11.000 ki- 
lómetros, con una carga más pesada y una 
precisión mayor (400 m.). 

Hemos visto que el advenimiento de la 
DCM (Defensa Contra Misiles) había con- 
ducido a rusos y americanos a la cabeza múl- 
tiple, guiada por separado o no, de acuerdo 
con la naturaleza de los objetivos visados. 
Del lado soviético se trabaja en una varian- 
te de S5-9, que iría provisto de 3 cargas 
de 20 MT. Según el profesor Rathjens, la 
eficacia del tiro, con ayuda de cabeza múl- 
tiple es tal, que puede preverse una dismi- 
nución regular de la potencia de las cargas 
explosivas y un aumento de su número, Por 
ejemplo, G. W. Rathjens prevé muy bien 
que el '5S-9, de 3 6 I5 cabezas de 5 MT, se 
convierta, dentro de unos diez años, en un 
SS-9 de 25 cabezas de sólo 50 KT cada 
una: Sus efectos de destrucción serían ma- 
yores (a condición de que la precisión con- 
tinúe aumentando). Semejante tecnología 
supone unos progresos considerables en ma- 
teria de “miniaturización”, así como el des- 
arrollo 'de los blindajes apropiados para pro- 
teger estas cabezas nucleares contra los efec- 
tos de las radiaciones emitidas por los misi- 
les de la defensa. 


Mientras que la U. R. S. S. lanza regular- 
mente en órbita baja satélites efímeros que, 
en caso de necesidad, podrían satelizar una 
carga explosiva primero para después darle 
hasta el suelo una trayectoria balística, -los 
americanos (y sin duda los soviéticos) pien- 
san en numerosos proyectos de misiles anti- 
satélites. En el momento actual la Fuerza * 
Aérea y la Marina están llevando a cabo 
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experimentos limitados con la ayuda de mi- 
siles “desclasificados” (Nike, Zeus, Thor y 
Burner 2), mientras due el famoso MOL 
(Manned Orbiting Laboratory) sería la pla- 


taforma orbital utilizable para la identifica-. 


ción y, eventualmente, para la destrucción 
de los satélites ofensivos. 


Estas técnicas de armamento, reservadas 
únicamente para prevenir el duelo ruso-ame- 
ricano, no movilizan. más que una parte de 
los medios de los dos Grandes antagonistas. 
Una vez asegurada la estática nuclear y ga- 
rantizado el suelo nacional respectivo de los 
Estados, queda por proporcionarse los me- 
dios de usar eventualmente la fuerza en el 
exterior con el fin de acrecentar o de defen- 
der intereses no vitales, pero, no obstante, 
sustanciales. La panoplia clásica destinada 
a esta misión, teniendo en cuenta lo especi- 
fico de los dos tipos de armamento, es reno- 
vada regularmente por americanos y rusos 
acompañados de otras potencias que tienen 
las mismas preocupaciones. 


Frente a los bombarderos soviéticos que 
hubieran sido capaces de alcanzar el nuevo 
mundo, el Mando de la Defensa Aérea ha 
estado durante mucho tiempo equipado con 
exceso. Durante años pudo haber movilizado 
hasta 3.000 interceptadores, a los que se 
sumaron un poco más tarde los misiles “Bo- 
marc”. ' Hoy, frente a los misiles, América 
confía su defensa a la combinación del 
“Springt” (defensa próxima) y del “Spar- 
tan” (destrucción a distancia) para “filtrar”, 
al menos, algunos de Jos misiles que podría 
recibir, Esfumada desde hace unos diez años 
la amenaza convencional, la parada corres- 
pondiente se ha descuidado algo. Siguen 
siendo los aviones del tipo F-102 y F-106 
los que montan la guardia. Bien es verdad 
que la hipótesis de un ataque clásico del te- 
rritorio americano—teniendo en cuenta el 
poder de represalias de los Estados Uni- 
dos—nno es verosímil, Además, siempre pa- 
recía posible sacar una versión del avión ex- 
perimental Y-12A, en su tipo de intercep- 
tación, y del avión de reconocimiento SR-71. 
Hace dos años se había considerado la rea- 
lización de un caza F-12, derivado directa- 
mente del Y-12A, con un peso de unas 85 
toneladas y capaz de lanzar 8 misiles aire- 
aire AIM-47A. Volando a un número de 
Mach bastante elevado-—del orden de 3, si 
fuese necesario—y a más de 20.000 metros 
de altitud, podría tirar sus misiles desde lo 
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alto hacia abajo gracias a un radar de téc- 
nica entonces muy nueva (distancia de ad- 
quisición, 500 kilómetros). Este avión hu- 
biera constituido la respuesta al programa 
del “Improved Manned Interceptor”, y sus 
misiles hubieran tomado a su cargo gran 
parte de la interceptación desempeñando el 
avión el papel de plataforma de tiro. La fa- 
bricación por los rusos del transporte super- 


«sónico Tu-144 y el temor americano de te- 


ner algún día que enfrentarse a la versión 
militar de este avión comercial, abogaban en 
favor de un interceptador que volase a cerca 
de Mach 3, pero McNamara se opuso final- 
mente a tal realización y prefirió mejorar 


el F-106. 


El Ejército del Aire americano, que se ha- 
bía preocupado muy poco de nuevos avio- 
nes de combate, tenía problemas más urgen- 
tes que resolver que una hipotética defensa 
continental, Ya, por no haber podido dar un 
sucesor a los F-86 y F-106, tuvo que adoptar 
un avión de la Navy para dotar a las unida- 
des aéreas tácticas con aviones F-4 “Phan- 
tom”. Las guerras exteriores (Vietnam) exi- 
gían la puesta a punto de aviones de combate 
(defensa y ataque al suelo) capaces de tomar 
el relevo. El fracaso del F-111 y del con- 
cepto. de la “comunidad”, tan querido de 
MacNamara, condujeron—Jespués de mu- 
chas discusiones—a los programas de cons- 
trucción de los F-14 y F-15. Como deseaba 
un aparato embarcado capaz, a la vez, de en- 
tablar combate aéreo y efectuar penetracio- 
nes ofensivas lejanas; la Marina americana 
no tenía otro recurso que la geometría va- 
riable. Se sabe que los sinsabores de la Ge- 
neral Dynamics, con sus F-111, no nonen 
en tela de juicio la fórmula, Desembaraza- 
dos de la tutela de McNamara y de su ecomipo 
de teóricos, las oficinas de estudios de Grum- 
man pueden, por fin, conseguir un avión de 
combate de flecha variable. 


Después de diez años de un costoso apren- 
dizaje y detrás de la U, R. S. S. y de ¡Fran- 
cia, la industria aeronáutica de los Estados 
Unidos hará volar en 1971 un buen avión po- 
livalente. El programa ha sido concebido con 
una cierta prudencia. En la primera etapa 
se utilizará la versión P-12 del reactor Pratt 
and Whitney TR-30. Después al ritmo de 
los progresos realizados por los motoristas 
y electrónicos, la célula del F-14 recibirá 
motores y equipo electrónico más avanzados. 
Se trataría de construir más de 500 aviones 
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en una operación que se extendería a lo lar- 
go de una decena de años y que costaría el 
equivalente a unos 33.000 millones de fran- 
cos (es decir, más de 70 millones por avión). 

Desde 1967, los jefes de la fuerza aérea 
norteamericana, evocán al “Mig-23”"—reve- 
lado al público ese mismo año en Domede- 
dovo—para reclamar un material aéreo ca- 
paz de hacerle frente. Prestado por la Navy, 
el “Phantom” tiene ya veinte años, el “Con- 
vair F-106” es más viejo aún y el F-104, 
prácticamente no utilizado en los Estados 
Unidos, ha constituido sobre todo un ma- 
terial de exportación al igual que el “Nor- 
throp F-5”. Durante el mismo período, los 
rusos han levantado el velo de más de una 
decena de aviones de combate nuevos. Entre 
los proyectos de Fairchild, North American 
y McDonnell-Douglas, la USAF se ha que- 
dado «con la oficina de estudios que unía a 
su dinamismo, la experiencia adquirida con 
el “Phantom”. 

Se ha conservado el ala: fija. Es que el 
Ejército del Aire buscaba ante todo un apa- 
rato llamado de “air superiority”, es decir, 
un avión especializado en el combate aéreo 
para los conflictos exteriores en teatros don- 
de podrían un día aparecer los “Mig-23"” 
suministrados por los rusos a sus aliados. 

En este aspecto, los Estados Unidos tie- 
nen una ventaja: como queda excluido que 
se enfrenten directamente a los rusos con 
las armas en la mano, no se preparan más 
que para conflictos donde se les presentaría 
materiales rusos anticuados o en camino de 
serlo, pero ciertamente nunca los últimos 
productos de la técnica aeronáutica sovié- 


tica. Por ello, el F-15 para ser un aparato 


que debe “durar” probablemente hasta 1990, 
parece el fruto de ambiciones relativamente 
modestas. Para “empezar”, tendría reacto- 
res bastante parecidos a los del F-14, pró- 
ximos a quedar anticuados, con el fin de 
tener en cuenta la misión primera del apara- 
to. Relativamente ligero, algo menos de 20 
toneladas, el F-15 tendrá en combate una 
relación empuje/peso «superior a la unidad. 
Será construido en igual cantidad que el 
F-14 y costará aproximadamente el mismo 
precio a pesar de que su peso sea inferior 
y sus alas fijas. 


“Con la geometría variable—y a condición 
de que Grumman no cometa los errores de 
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la General Dynamics—la Marina poseerá un 


material más interesante que el de la Fuer- 
za Aérea, Además de las ventajas de unas 
velocidades de aproximación más pequeñas 
y de menores longitudes de las carreras de 
aterrizaje y de despegue, el F-14 se benefi- 
ciará de la facultad de elevar, por unidad 
de superficie, cargas (combustible o arma- 
mento) mucho más considerables, Con el ala 
desplegada, el alargamiento del avión “de 
geometría variable le permite despegar con 
cargas alares mucho más elevadas y, conse- 
cuentemente, recorrer, si lo necesita, mayores 
distancias, Por el contrario, con su carburan- 
te interno solamente, se convierte en un buen 
“trepador” es decir, en un buen intercepta- 
dor y con ello.en un excelente avión de com- 
bate aéreo. La polivalencia se encuentra 
realizada sin penalización de ninguna de las 
diversas misiones consideradas, gracias a dos 
variantes: el aumento de las cargas exterio- : 
res y el ala pivotante. 


Los nuevos programas americanos—como 
la más demostrativa de las realizaciones so- 
viéticas—ponen de relieve el aumento regu- 
lar de los pesos de los materiales aéreos de 
combate. Se está hoy muy lejos de los 5.500 
kilogramos del F-80 (proyectado en 1943), 
de las nueve toneladas del F-100C o del caza 
bimotor como el “Mig-23” cuyo peso es el 
de un bombardero medio de hace tan “sólo 
diez años. 

En cuanto a las velocidades se observa 
una especie de estabilización en torno a Mach 
2,2/Mach 2,3. El hombre y sobre todo los 
materiales corrientemente disponibles lo im- 
ponen. 


En el cuadro de esta evolución la técnica 
francesa conserva unas buenas bazas. Espe- 
cialmente, ha dominado la geometría varia- 
ble y conseguido la construcción de motores 
más sencillos y más eficaces, teniendo en 
cuenta su precio. Desgraciadamente, la in- 
dustria aeronáutica que debía haberse guiado 
tan solo por su preocupación por el progreso 
y el rendimiento técnico y comercial, ha sido 
utilizada con fines políticos. La “coopera- 
ción” tomó impulso y dirigió sus esfuerzos 
hacia la costosa realización de compromisos 
mediocres, Se comienza a medir hoy la am- 
plitud de las faltas cometidas y a soñar con 
las ocasiones técnicas que se han perdido 
definitivamente, 
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METEOROLOGIA AERONAUTICA 


EXAMEN DE SU EVOLUCION EN LA ULTIMA DECADA 
Y NECESIDADES PREVISTAS PARA LA PRESENTE 


Nuevas demandas meteorológicas 
de la década pasada. 


F l acontecimiento más importante para 
la meteorología aeronáutica durante la 
década que acaba de terminar fue la en- 
trada en servicio en gran escala de los 
aviones de. reacción en las operaciones 
de la aviación civil. En 1961 había 388 
de estos aviones en servicio; en 1968 su 
número alcanzaba ya 2.934. Las oficinas 
meteorológicas tuvieron que enfrentarse 
repentinamente con las nuevas necesida- 
des de pronósticos a grandes altitudes, y 
la demanda de pronósticos aumentó tanto 
en número como en diversidad de rutas. 
El rápido desarrollo de la aviación gene- 
ral (más de un 50 por 100 de aumento de 
las matrículas de aeronaves no comercia- 
les durante la década de 1960) contribuyó 
también a aumentar las demandas de in- 
formación meteorológica. 


Mientras el aumento del número de 
vuelos. y de rutas ofrecía generalmente 
dificultades financieras, de personal y de 
equipo, los vuelos a gran altitud exigían 
además la creación de nuevos métodos de 
observación meteorológica, previsión y 
documentación, así como la asimilación de 
los conocimientos adquiridos en estos 
vuelos. 


Había relativamente pocas radiosondas 


Por U. SCHWARZ 


Jefe Sección Meteorológica OACI 
(Del «Boletin OACI») 


que penetrasen regularmente a alturas su- 
ficientes, y las previsiones referentes a la 
tropopausa y la estratosfera constituían 
nuevas disciplinas para la mayoría de los 
meteorólogos; debieron' crearse nuevos 
tipos de cartas para análisis y documen- 
tación que representaran tan vivamente 
como fuera posible, pero con un mínimo 
de espacio y trabajo, la configuración de' 
la corriente de chorro, de la tropopausa 
y del gradiente del viento por encima y 
por debajo de estos niveles. 


Se encontró por primera vez la turhu- 
lencia en aire despejado a gran altura en 
su plena magnitud; hubo que recopilar 
observaciones acerca de la presencia y ca- 
racterísticas de esta turbulencia, e idear 
fórmulas para tratar de prever este fenó- 
meno a menudo desagradable y a veces 
peligroso. 

Al mismo tiempo, había que adquirir 
experiencia en cuanto a la sensibilidad de 
los grandes aviones de reacción a las fluc- 
tuaciones del viento en la superficie du- 
rante el aterrizaje y el despegue y a los 
efectos operacionales de' la temperatura 
en la performance de despegue. Fue ne- 
cesario realizar experimentos para relacio- 
nar la temperatura medida en las panta- 
llas meteorológicas con las registradas a 


la altura de la admisión de los motores 


de reacción sobre las pistas, y establecer 
las magnitudes relativas de las variacio- 
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nes, en tiempo y espacio, de estas tempe- 
raturas. 


Mínimas de aterrizaje inferiores. 


La reducción progresiva de las mínimas 
de aterrizaje creó nuevas demandas de 
observaciones exactas de viento en la su- 
perficie, visibilidad y. base de nuhes, y exi- 
gió su rápida transmisión a las aeronaves 
en la aproximación. Durante esta década 
se generalizó mucho más el empleo del 
alcance visual en la pista (RVR) (1), en 
vez de la visibilidad, cuando ésta era in- 
ferior a los límites críticos (generalmente 
de 1.000 a 1.500 metros). La concepción 
de métodos adecuados para medir este 
elemento y conseguir la normalización de 
las mediciones, “presentaba dificultades 
considerables a causa de la complejidad 
de los parámetros físicos que intervenían 
(umbrales visuales de los pilotos, luminan- 
cia del fondo, etc.), y la variedad de ayu- 
das visuales empleadas (luces de eje y de 
borde de pista, 'su tipo, cualidades direc- 
cionales, espaciado, etc.), 


- Adelantos que han ténido lugar en la 
meteorología aeronáutica para satisfacer 
las nuevas necesidades. 


A fin de poder suministrar un número: 
de pronósticos cada vez mayor para los 
vuelos a mayores alturas, a lo largo de nu- 
merosas rutas aéreas, muchas oficinas 
meteorológicas tuvieron que solicitar la 
cooperación de otras, con respecto a los 
tramos distantes de rutas de los cuales 
no se disponía de información alguna, o 
como orientación en los pronósticos. sobre 
las condiciones en las grandes alturas. El 
empleo creciente de equipo facsímile per- 
mitió: transmitir con relativa facilidad las 
cartas meteorológicas por vía alámbrica 
o por radio, y pronto se comprobó que 
con este método podía evitarse una con- 


siderable duplicación del trabajo. La pre- * 


paración centralizada de estas cartas pre- 
sentaba también otras ventajas: todas las 


(1) El RVR es ahora el único criterio meteoroló- 
gico aplicado a las operaciones de aterrizaje con poca 
visibilidad, especialmente en los aterrizajes de las Ca- 
tegorías 1 y II, j 
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previsiones para vuelos en el área tenían 
la misma señal excesiva en el circuito, lo 
que facilitaba la tarea del ATC al estimar 
la marcha de los vuelos e iba en beneficio 
de la seguridad. 


De importancia parecida fue a este res- 
pecto el uso, cada vez más generalizado, 
de computadores electrónicos en la pre- 
paración de cartas de vientos de altura y 
temperatura (análisis y pronósticos). Uni- 
camente los centros mayores podían con- 
tar con esta nueva herramienta que, du- 
rante la pasada década, superó a los pro- 
nosticadores humanos, no sólo en rapidez, 
sino también en la calidad de los pronós- 
ticos. Los grandes centros, provistos de 
computadores, distribuyeron sus produc- 
tos por medio de transmisiones facsimile, 
que eran captadas por un número crecien- 
te de oficinás meteorológicas, como orien- 
tación o incluso para su uso directo como. 
documentación de vuelo para los pilotos. 


Sistemas de pronósticos de área. 


A. mediados de la década surgió la ne- 
cesidad de coordinar estos intercambios 
de pronósticos. Siguiendo el ejemplo de 
los sistemas de pronósticos de área na- 
cionales y bilaterales existentes, se pre- 
paró en las conferencias regionales de na- 
vegación aérea una serie de sistemas re- 
gionales de pronósticos de área que abar- 
caban la mayoría de las regiones de na- 
vegación aérea de la OACI. En cada una 
de estas regiones se designaron centros 
de pronósticos para .preparar los corres- 
pondientes a las áreas asignadas, de acuer- 
do con las estructuras de las rutas y otras 
necesidades operacionales y distribuirlos a 
todas las oficinas meteorológicas que las 
necesitaran. 

Los sistemas organizaron de forma que 
los pronósticos para los vuelos que se efec- 
tuaban dentro de una región y hacia las 


regiones colindantes, fueran, en general, 
facilitados por los centros de pronósticos 


de área de dicha región (por ejemplo, el 
centro de pronósticos de área de Franc- 


fort facilita los pronósticos para los vuelos 


de Europa al Oriente Medio y la India, 
mientras que el centro de pronósticos de 
área de Nueva Delhi proporciona los des- 
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tinados a los vuelos de la India y países 
colindantes con Europa). 


Esta disposición no solamente dismi- 
nuye las dificultades de comunicación que 
encierran los intercambios de pronósticos 
interregionales, sino que permite también 
que un mayor número de centros, incluso 
los de los países en vías de desarrollo, usen 
y perfeccionen su capacidad en materia 


de pronósticos. La Vigilancia Meteoroló-. 


gica Mundial (VMM), que fué creada por 
la Organización Meteorológica Mundial 
(OMM) con el mismo objeto de centra- 
lizar los servicios meteorológicos que dio 
lugar a la implantación de los sistemas de 
pronósticos de área, proporciona datos 
auxiliares básicos a dichos sistemas; siem- 
pre que ello es factible, se coordinan los 
“ planes de comunicaciones, a fin de satis- 
facer-las necesidades de la VMM y las de 
los pronósticos de área. La OMM colabo- 
ró también activamente en .los aspectos 
técnicos y científicos de la creación de los 
sistemas de pronósticos de área, de acuer- 
do con los principios de colaboración ya 
tradicionales que unen a ambos organis- 
mos en lo que se refiere a las cuestiones 
meteorológicas. 


Centralización de los servicios 
meteorológicos, 


La centralización 
acompañada o incluso precedida de una 
considerable centralización nacional de los 
servicios meteorológicos. Aprovechando 
las ventajas que ofrecian los computado- 
res electrónicos y los intercambios facsí- 
miles, las grandes oficinas meteorológicas 
de los aeródromos fueron a menudo re- 
ducidas y «alimentadas» con la informa- 
ción preparada por las oficinas centrales. 
Estas reorganizaciones significaron un 
ahorro de personal y una reducción de la 
duplicación de la labor. Inevitablemente, 
dieron lugar a cierta impersonalización de 
los servicios de pronosticación y a una 
reducción de los contactos entre el piloto 
y el pronosticador, si bien estos contactos 
tendieron de todos modos a disminuir du- 
rante el mismo período a causa de una 
menor dependencia en los informes me- 
teorológicos en ruta proporcionados por 
los aviones de reacción.que vuelan a gran- 
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des altitudes y.al. mayor tamaño de los 

aeropuertos, que frecuentemente hacía di- 
fícil dar las instrucciones verbales previas 
al vuelo. 


Mayor número: de claves de lectura 
directa. 


Para aminorar el esfuerzo y el tiempo 
que necesitaban los pilotos y otro perso- 
nal aeronáutico no meteorológico para ad- 
quirir el dominio de las complejas claves 
meteorológicas de cifras, se crearon nue- 
vas claves después de una serie de prue- 
bas de lectura más directa con diferentes 
formas de mensajes y de discusiones con 
la OMM. Los nuevos mensajes meteoro- 
lógicos estaban destinados a constituir una 
forma normalizada de lenguaje claro abre- 
viado, más bien que una «clave de cifras». 
Por eso su uso en forma directa se ge- 
neralizó en la documentación para los pi- 
lotos o en la transmisión a los centros de 
control de tránsito aéreo y estaciones 


radio-difusoras VOLMET. 


"Automatización. de las observaciones 
de aeródromo. 


Resultó difícil abordar los problemas de 
observación meteorológica planteados por 
mínimas de aterrizaje más bajas, en gran 
parte debido a la complejidad de proveer 
observaciones suficientemente representa- 
tivas de los fenómenos de superficie como 
el viento, la visibilidad y la altura de las 
nubes, que con frecuencia fluctúan rápi- 
damente en tiempo y espacio. 


En muchos grandes aeródromos resultó 
que la información necesaria podía facili- 
tarse únicamente mediante el uso de múl- 
tiples instrumentos de observación sele- 
indicadores. Por ejemplo, en los aeródro- 


mos con operaciones de aterrizaje de la 
Categoría II (RVR entre 400 y 800 me- 


-tros) se instaló equipo de medición RVR 


tan cerca de las áreas de toma de con- 
tacto como fue posible, se colocaron telé- 
metros de nubes en las radiobalizas in- 
termedias del ILS o cerca de ellas, y en 
un número creciente de casos se consi- 
deró necesario instalar varios anemóme- 
tros de lectura a distancia. 
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A fin de que las oficinas de control de 


aproximación y las torres de control de* 
aeródromo pudieran facilitar a las aerona- * 


ves que llegaban y partían información 
actual acerca del viento, visibilidad/RVR 
y altura de nubes, se instalaron instru- 
mentos de lectura en las oficinas meteo- 
rológicas y en las dependencias ATS de 
algunos aeródromos, lo que permitía a 
los controladores transmitir datos actua- 
les y cambios de importancia que afecta- 
sen a la aproximación. 


Problemas actuales y adelantos previstos 
para la presente década. 


La década de 1960 se inició con los 
aviones de reacción; la actual se encuen- 
tra en el umbral de las operaciones con 
aeronaves supersónicas, Existe una nota- 
ble semejanza entre las dificultades que 
tuvo que vencer la meteorología aeronáu- 
tica entonces y los problemas con que se 
enfrenta ahora: mayores velocidades, ni- 
veles de vuelo más altos, incertidumbre 
acerca de algunas características Opera- 
cionales. Especialmente, las mayores alti- 
tudes crean problemas de observación y 
de pronosticación similares a los que se 
presentaron a comienzos de la pasada dé- 
cada. Pero hay también notables diferen- 
clas: cuando los aviones de reacción co- 
merciales entraron en servicio, ya se 
poseía una experiencia considerable en 
aviones de reacción militares de tipos bas- 
tante similares, pero son muy pocos los 
aviones supersónicos de gran tamaño que 
ya han volado, y la reacción de los gran- 
des SST comerciales a fenómenos atmos- 
féricos como la turbulencia, no ha sido aún 
comprobada por datos reales obtenidos en 
vuelos de ensayo. 


Actualmente se está realizando una la- 
bor considerable para determinar las ne- 
cesidades probables de los SST, especial- 
mente por parte del Grupo de expertos 
SST, pero será necesario adquirir expe- 
riencia en operaciones reales para poder 
confirmar algunas suposiciones. En otro 
artículo de este número del Boletín, se dan 
detalles acerca de problemas meteoroló- 
gicos concretos sobre los preparativos que 
se efectúan en relación con los SST. 
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Aviación general internacional. 

En el otro extremo de la escala, no hay 
duda de que continuará aumentando el 
número de vuelos de corta «distancia, a 
baja altura, de la aviación general inter- 
nacional, lo que creará una demanda cre- 
ciente de la correspondiente información 
meteorológica de ruta y terminal, A me- 
nudo resultará imposible prestar indivi- 
dualmente ciertos servicios meteorológi- 
cos, como instrucciones verbales previas 
al vuelo y documentación para el mismo, 
a todos estos vuelos AGI. El empleo de 
dispositivos automáticos de respuesta :te- 
lefónica y las radiodifusiones de visibili- 
dad, nubes y condiciones atmosféricas, 
destinados a permitir que los pilotos mis- 
mos evalúen las áreas en condiciones 
meteorológicas de vuelo visual o por ins- 
trumentos, se ampliarán probablemente 
para que abarquen la mayoría de las zonas 
con intenso tráfico de aviación general. 


Información para el despegue 
y el aterrizaje. 


La automatización dará asimismo la 
respuesta adecuada a muchas de las di- 
ficultades con que tropieza actualmente el 
servicio meteorológico en cuanto a los 
despegues y los aterrizajes, especialmen- 
te en los casos de operaciones de aterri- 
zaje con mínimas meteorológicas bajas 
(«operaciones todo tiempo»). Cada vez 
será mayor el número de centros ATC en 
que se instalarán instrumentos que permi- 
tan la lectura de numerosos elementos 
meteorológicos en forma numérica, lo que 
exigirá una estrecha integración ATC/ 
MET. El volumen de trabajo de los con- 
troladores y pilotos y la carga de los ca- 
nales de comunicaciones limitan las trans- 
misiones verbales «pregunta-respuesta» de 
datos MET que efectúan los centros ATC 
a las aeronaves en la aproximación, por lo 
que habrá que recurrir a los métodos au- 
tomáticos de transferencia de datos que 
actualmente son objeto de estudio por 
parte del Grupo de expertos sobre los Sis- 


temas Automáticos de Intercambio de 
Datos (A.DIS). 
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Entre tanto, la información para la 
aproximación y el aterrizaje se dará fre- 
cuentemente mediante radiodifusiones, 
como las del servicio automático de infor- 
mación terminal (ATIS). El Grupo de ex- 
pertos sobre operaciones todo tiempo 
(AWOP mantiene continuamente en es- 
tudio la información que necesitan los pi- 
“lotos en este tipo de operaciones. Sería 
preferible que la información sobre la 
visibilidad consistiera en el alcance visual 
oblicuo (SVR), además del RVR, pero los 
experimentos llevados a cabo por varios 
Estados durante la pasada década no han 
, permitido crear un método práctico para 
medir el SVR. Los últimos adelantos, ba- 
sados en dispositivos «laser» quizás permi- 
tan enfocar el problema de otro modo. : 


Por el momento, el RVR seguirá sien- 
do el método más importante para la me- 
dición y notificación de los valores de 
escasa visibilidad. La cortante del viento 
horizontal y vertical a baja altura, en las 
trayectorias de aproximación y aterrizaje, 
constituye otro ejemplo de los fenómenos 
atmosféricos que causan dificultades a las 
operaciones «todo tiempo», que el grupo 
AWOP tiene en estudio. 


La cortante vertical del viento, al igual 
que el SVR, presenta dificultades de ob- 
servación y hasta el momento los meteo- 
rólogos deben confiar principalmente en 
los informes de los pilotos para saber 
cuándo se presenta. Hay que mencionar 
también los esfuerzos efectuados, con éxi- 
to creciente, para dispersar la niebla en los 
aeródromos. En-el caso de ciertos tipos 
de niebla (con temperaturas inferiores al 
punto de congelación), los métodos de dis- 
persión han alcanzado categoría operacio- 
nal en numerosos aeródromos en que el 
espolvoreo con productos químicos y hielo 
seco mejora la visibilidad lo suficiente- 
mente como para permitir operaciones de 
aterrizaje que de otro modo no podrían 
realizarse. Es probable que la ampliación 
de los conocimientos meteorológicos acer- 
ca de la estructura de la niebla y el perfec- 
cionamiento de los métodos de dispersión 
hagan su uso extensivo a otros tipos de 
niebla en el curso de la presente década. 
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Información para: las aeronaves en ruta. 


Aunque las radiodifusiones meteoroló- 
gicas de VHF y HF que constituyen la 
red de difusión VOLMET (2) son en ge- 
neral una fuente satisfactoria de datos me- 
teorológicos de aeródromo para los fines 
de la navegación aérea en ruta, es nece- 
sario mejorar la transmisión de informa- 
ción SIGMET (3) a las aeronaves (ad- 
vertencias acerca de la presencia o pronós- 
tico de fenómenos meteorológicos deter- 
minados que presenten un peligro poten- 
cial como por ejemplo, turbulencia o 
granizo. 


No siempre se transmite esta informa- 
ción a las aeronaves en vuelo, por inicia- 
tiva del personal de tierra, con respecto a 
un tramo de la ruta por recorrer equiva- 
lenté a dos horas de vuelo (unas 1.000 mi- 
llas marinas), de acuerdo con los requisi- 
tos actuales. El volumen de trabajo en las 
dependencias ATC, la sobrecarga de los 
canales de comunicaciones tierra-aire y las 
dificultades de intercambio de mensajes 
en tierra son los motivos principales de 
esta deficiencia. Aunque la inclusión de 
mensajes de información SIGMEN en las 
radiodifusiones constituya quizás un: re- 
medio temporal, es probable que la solu- 
ción a largo plazo resida en las disposicio- 
nes que actualmente tiene en estudio el 
grupo ADIS sobre la transferencia auto- 
mática de datos de tierra a aire. Estas dis- 
posiciones asegurarían también (4) la rá- 
pida y eficiente transmisión de los datos 
meteorológicos habituales a las aeronaves 
en vuelo. 


Planeamiento de vuelos y documentación 
para los pilotos. 


Las dos últimas conferencias de nave- 
gación aérea (la V y la VI), celebradas 


(2) Radiodifusión periódica de información meteo- 
rológica para las aeronaves en vuelo. 

(3) Información referente a la presencia o pronos- 
ticación de ciertos fenómenos meteorológicos que cons- 
tituyen un peligro en potencia para la navegación aérea 
(tormentas activas, huracanes, etc.). 

(4) Información de ruta o en la aproximación, 
que hoy en día a veces no llega a los pilotos, aunque 
se disponga de ella en tierra. 
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conjuntamente con la Comisión de Me- 
teorología Aeronáutica de la OMM con 
respecto a las cuestiones de interés meteo- 
lógico, demostraron que era necesario ac- 
tualizar considerablemente las normas y 
procedimientos meteorológicos aeronáuti- 
cos, algunos de los cuales se fundan toda- 
vía en las necesidades de las aeronaves de 
motor de émbolo. El tipo y volumen de la 
documentación previa al vuelo facilitada 
a los pilotos, constituye un ejemplo de los 
casos en que habrá que perfeccionar. 


Numerosas empresas de transporte aé- 
reo utilizan ya métodos de computador 
para el planeamiento de los vuelos, y ne- 
cesitan datos de temperatura, viento y 
otros datos en forma numérica que puedan 
entrar directamente a los computadores. 


No hay duda de que este adelanto se 
extenderá rápidamente durante la presen- 
te década, y las empresas menores y ope- 
radores particulares utilizarán los servicios 
independientes de computadores de pla- 
neamiento de vuelos. Esto repercutirá no 
solamente en el tipo de documentación 
que deberá suministrarse al piloto, sino 
que además hará extensiva la aplicación 
de las disposiciones locales existentes a la 
transmisión directa de datos de viento en 
altura y de temperatura, de los compúta- 
dores MET a los de planeamiento de vue- 
los y control de tránsito aéreo. La OACI 
y la OMM se ocupan actualmente de pre- 
parar planes para satisfacer estas exigen- 
cias. Los sistemas de pronósticos de área 
continuarán sin duda desempeñando su 
papel en cuanto al suministro de pronós- 
ticos. Habrá que realizar esfuerzos para 
conseguir que sean más legibles las car- 
tas de pronósticos de área transmitidas por 
facsímile y utilizadas directamente como 
parte de la documentación del piloto. Una 
medida conveniente sería, por ejemplo, la 
de usar cartas básicas previamente impre- 
sas con la configuración geográfica de un 
color distinto al de la información meteo- 
rológica, que se superpondría durante la 
transmisión facsímile. 

Sin embargo, la lentitud de estas trans- 
misiones (la transmisión de una carta exi- 
ge unos diez minutos) tenderá a genera- 
lizar progresivamente la transmisión de 
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cartas en forma numérica. La transmisión 
de éstas se realiza en una fracción de di- 
cho tiempo, y los datos numéricos pueden 
convertirse en forma de carta corriente 
por medios automáticos, en caso nece- 
sario. 


Satélites meteorológicos. 


Los pronósticos se basarán cada vez en 
mayor grado en datos obtenidos de los 
satélites meteorológicos. Las aplicaciones 
aeronáuticas de estos satélites incluyen ya 
la identificación de los fenómenos de im- 
portancia: para la aviación, como, por 
ejemplo, corrientes de chorro y ondas oro- 
gráficas. En un futuro próximo, deberá 
poder disponerse de información sobre la 
altura de la cima de las nubes por los 
mismos medios, lo que será de gran utili- 
dad para las operaciones de los SST. Se 
prosigue activamente la preparación de 
métodos para determinar por medio de 
satélites las temperaturas y los vientos en 
altura, y la cobertura múndial de la in- 
formación así obtenida, especialmente én 
las áreas de las cuales se dispone de pocos 


. datos, debería mejorar la calidad de los 


pronósticos sobre estos elementos. . 


Informes meteorológicos de las aeronaves. 


Los informes meteorológicos facilitados 
por las aeronaves continuarán siendo ne- 
cesarios, aun en el caso de que los saté- 
lites proporcionen una gran parte de la 
información en altura. Los informes de las 
aeronaves seguirán cumpliendo tres im- 
portantes funciones: 


advertencia de condiciones meteoroló- 
gicas peligrosas encontradas en ruta (tur- 
bulencia, engelamiento, tormentas, etcé- 
tera); : 

fuente de datos de viento y tempera- 
tura en altura para la actualización de los 
pronósticos preparados mediante .com- 
putadores; 


facilitación de información sobre con- 
diciones meteorológicas peligrosas en las 
áreas de aproximación y de subida (cor- 
tante vertical del viento, turbulencia a baja 
altura, etc.). 
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Aunque la advertencia de las condicio- 
nes meteorológicas peligrosas con que se 
encuentren las aeronaves continuarán ha- 
ciéendose manualmente, se espera que las 
observaciones meteorológicas ordinarias 
efectuadas por las aeronaves en ruta y su 


transmisión a tierra se automatizarán to- 


talmente en el curso de la: presente dé- 
cada. 


Intercambio de datos entre las oficinas 
mieteorológicas, 


Habrá que presentar bastante atención 
al intercambio de: datos meteorológicos 
Operacionales entre estaciones terrestres, 
se trate de pronósticos de área, informes 
de aeródromo o informes de aeronave. 
Un mayor número de datos tendrá que 
transmitirse más rápidamente, a distan- 
cias mayores, a más destinatarios. Esto 
se aplica a una mayor difusión de los in- 
formes de aeródromo horarios o semi- 
horarios para los vuelos SST (por ejem- 
plo, quizás llegara a ser necesario dispo- 
ner de los informes de aeródromo de Pa- 


rís en un lugar tan alejado como Chica- - 


go), a la necesidad creciente de contar 
con pronósticos de aeródromo en el aero- 
puerto de partida para atender a redes 
aéreas cada vez más extensas, y a las exl- 
gencias de la AGÍ en cuanto a datos de 
aeródromos pequeños sobre los cuales no 
se distribuía hasta el presente ninguna 
información. Teniendo en cuenta la vali- 
dez relativamente efímera de los datos 
meteorológicos, la: velocidad es un factor 
esencial, y los tiempos de tránsito deben 
reducirse en proporción inversa al aumen- 
to de velocidad de las aeronaves. 


Donde la divulgación de datos meteo- 
rológicos operacionales entre regiones ha 
sido la excepción, en el curso de esta dé- 
cada puede llegar a ser la regla. El Gru- 
po ADIS se encarga actualmente del es- 
tudio de algunas de estas cuestiones, y 
será necesario cooperar estrechamente con 
la OMM para coordinar el intercambio 
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de datos meteorológicos básicos y opera- 
cionales, : 


Será necesario mejorar constantemente 
la forma de intercambiar o enviar men- 
sajes meteorológicos operacionales, espe- 
cialmente informes y pronósticos de aeró- 
dromo, al personal aeronáutico no meteo- 
rológico. Aunque es muy poco probable 
que se llegue a crear una forma de men- 
saje totalmente evidente por sí mismo 
(excepto quizás mediante el uso de sím- 
bolos, los que, sin embargo, no pueden 
transmitirse por medio de _los sistemas 
normales de telecomunicaciones), el oh- 
jetivo debería consistir en mensajes con- 
cisos a base de lenguaje claro abreviado, 
que exigieran un mínimo de aprendizaje 
o memorización. Entre las deficiencias ac- 
tuales de las diversas formas de mensajes 
figura también la dificultad de examinar 
rápidamente varios informes o pronósti- 
cos con respecto a una sola cuestión (por 
ejemplo, el RVR). Sin embargo, la carga 
de los canales de comunicaciones existen- 
tes impide disponer regularmente los da- 
tos meteorológicos en la forma necesaria 
para poder buscar verticalmente un deter- 
minado elemento. 


Conclusiones. 


En lo que respecto a la meteorología 
aeronáutica, esta década se caracterizará 
por una automatización cada vez mayor, 
y el uso de computadores y satélites, sien- 
do indudable que nos deparará tantas sor- 
presas como, cuando en los años sesenta 
empezaron a surgir estos adelantos. Si 
bien debemos sacar todo el provecho po- 
sible de los mismos, deberíamos esforzar- 
nos por evitar que se pierda del todo el 
contacto entre meteorólogos .y pilotos. 
Esta clase de relaciones beneficia a am- 
bos, al asegurar un mejor entendimiento, 
recíproco de los problemas que los afec- 
tan, y contribuyen a una integración ven- 
tajosa de la mateorología aeronáutica en 
la estructura general de la aviación, 
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Billiogratfía 





1 


THE OBSERVER'S BOOK OF 
AIRCRAFT. Edición 1970. 
Recopilado por Willian Green. 
Un volumen de 15 X 9 centí- 
metros. Editorial Frederick 
Warne and Co. Ltd. Chamdos 
House, Bedford Court, Bed- 
ford Street, Strand, London 
W. C. 2. Precio: siete che- 
lines. 


Una nueva edición, la del co- 
rriente año, de este libro, de for- 
mato pequeño, cómodo manejo 
y sobre todo, de gran utilidad 
por el gran número de datos que 
aporta en lo que se refiere al 
material aéreo mundial. El en- 
cargado de recopilarlos, es, al 
igual que en ediciones de años 
anteriores, el conocido escritor 
de temas aeronáuticos inglés 
William Green, muchos de cu- 
yos trabajos sobre aviación han 
sido traducidos «u 


cretamente, el «Observer's Book 
of Aircraft» ha sido editado tam- 
bién en francés, alemán y ho- 
landés. 

La aviación ha entrado con el 
año 1970 en una nueva década 
encabezada por la puesta en ser- 
vicio del «Boeing 747» y el vue- 
lo del «Concorde». Los últimos 
diez años han sido memorables 
en la historia de la Aeronáutica 
y en este decenio todo parece 
indicar una revolución aún más 
profunda de la industria de la 
aviación. 

_ En la edición 1970 del «Ob- 
server's Aircraft» se recogen .no 
sólo los aviones como el «Bu- 
ccaneer», «Lightning», «Mira- 
ge» y «Phantom II» que en 1960 
iniciaban sus carreras, si no que 
se le unen, por lo menos, media 


nUMmerosos' 
“idiomas, incluido el ruso. Con- 


LIBROS 


docena de nuevos y prometedores 


aviones comerciales como el 
DC-10, L-1011 «Tristar», «Mer- 
cure», «Falcon», etc., que em- 
pezarán sus programas de vue- 


lo este año. En lo que a aviones, 


militares se refiere, es muy. pro- 
bable que también este año vea- 
mos al «Grumman» P-14 y al 
NAMC-C_1 A. 

Todos los aviones reseñados 
van acompañados de su fotogra- 
fía y muchos de ellos, además, 
de un dibujo de tres vistas, por 
lo que este minilibro resulta el 
compañero indispensable del afi- 
cionado y entusiasta de los te- 
mas aeronáuticos. 


LA.ULTIMA DIANA, por.Gon- 
zalo Muirelo Alarcón. Un 
volumen de 152 páginas 
de 21 X 15 cm., 13 dibujos y 
9 láminas fuera de texto. Edi- 
tado por el Apostolado 'Cas- 
trense. : 


Esta obra lleva como subtítulo 
«Impresiones y recuerdos de un 


. soldado el día de su despedida. 


del cuartel», y efectivamente de 
una forma amena y-“con gran 
humor se vive el último día que 
pasa un soldado en un cuartel. 
Y a través de él se recuerdan 
todas las situaciones por las que 
atravesó durante su permanen- 
cia en el cuartel. Situaciones al- 
gunas veces dramáticas, y otras 
cómicas, aunque muchas veces 
el dramatismo era producto de 
unos nervios mal dominados. 
Así empieza la jornada del 
soldado con “la lista motivo de 
tantas situaciones molestas. El 
fusil es su piedra de toque, lo 
que hace que se sienta militar. 
Los mandos, tanto suboficia- 
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les como oficiales, por estar en 
contacto más directo con el sol- 
lado, son los que despiertan 
más su curiosidad. Pero, en rea- 
lidad sólo aprende a conocerlos 
cuando se marcha. Los mandos 
superiores entre ellos el Coro- 
nel, le parecen demasiado leja- 
nos, aunque a veces despiertan 
su emoción. 

El Hogar del Soldado es en un 
cuartel, una pieza muy imipor- 
tante y decisiva, aunque su con- 
tenido y su estilo van variando 
con su tiempo de permanencia 
en el cuartel. 

Momento de gran emoción, de 
gran entusiasmo y al mismo 
tiempo de mucha nostalgia es el 
de la despedida. Momentos en 
que se recapitula toda la vida 
militar del soldado. 

Luego ya viene el regreso a 
su casa, a sus ocupaciones habi- 
tuales y el reencuentro con sus 


amigos. 


Los dibujos, vbra del Capitán 
Duarte Vega, retratan con gran 
humorismo las diferentes esce- 
nas que desfilan -por esta obra, 
que será leida con agrado por 
todos los que hayan vivido estos 
momentos. 


MODERNOS  CONOCIMIEN- 
TOS SOBRE LA QUIMICA 
DE LOS ACEITES ESEN- 
CIALES, por María Dolores 
Staom Menéndez. Métodos de 
análisis. Un volumen de 25 
X 17 cm. Editado por el Pa- 
tronato Alonso de Herrera del 
Consejo Superior de Investiga- 
ciones Científicas. Precio 260 
pesetas. 


Esta obra es el número 3 de 
la colección Manuales de Cien- 
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_ cia Actual que viene editando el 
Consejo Superior de Investiga- 
ciones Científicas, y resume las 
investigaciones más recientes so- 
bre la química de los aceites 
esenciales indicando los métodos 
más modernos utilizados para su 
análisis. Su autora, doctor en 
Farmacia por la Universidad de 
Madrid, es especialista en la ma- 
teria, ya que lleva más de veinte 
años dedicada a la bioquímica, 
habiendo presentado numerosos 
trabajos a Congresos Nacionales 
e Internacionales, Esto le da un 
gran valor a la obra que se re- 
seña. 

Empieza este trabajo dando el 


concepto de aceites esenciales y 


resinas e indicando los tipos de 
tejidos que los producen, Á con- 
tinuación, se estudian las nume- 
rosas plantas que contienen di- 
chos aceites, debidamente clasi- 


ESPAÑA 


Africa, núm. 34l, mayo de 1970.— 
Argelia 1970.—España y el Islam.—Dos 
valiosos monumentos de la arquitectura mi- 
litar musulmana en Extremadura: Galisteo 
y Granadilla.—Galdós y la Guerra Ro- 
mántica.—Una posición rifereña: Nejma 
Bent El latab.—Vida hispanoafricana: Pe- 
ninsular.—Ha muerto el Teniente General 
Asensio Cabanillas, comendador de la Or- 
den de Africa.—Plazas de Soberanía.— 
Crónica de Ceuta.—Crónica de Melilla.— 
Sahara: Actividades de la Organización ju- 
venil Española.—Información Africana: La 
nueva táctica de la política de China co- 
munista en Africa es un fracaso.—Un giro 
en la política de Tunicia.—La batalla de 
Aba.—Marruecos: Grave caren.ja de co- 
hesión política.—Africa del Sur: El «día 
del aparterid».—Mundo islámico: El ecaso 
Goldmann».—AÁnte una perspectiva de paz 
en Palestina.—Yeddah: La solidaridad de! 
Islam y del petróleo.—Bahrein, Irán y los 
países árabes.—Noticiario económico.—El 
Congreso árabe del Petróleo.—Noticiario.— 
Publicaciones.—Legislación. 


Anales de mecánica y electricidad, nú- 
mero 326, marzo-abril de 1970,—Cartas a 
la Redacción.—Correspondencia.—La  Se- 
guridad social del ingeniero.—La informá- 
tica, esa nueva ciencia, —El futuro como 
tema de investigación.—La fiabilidad apli- 
cada al control y al proyecto.—La técnica 
de la ertrevista para la investigación de la 
persónalidad en selección de personal.— 
Libros. —Novedades técnicas.—Noticias de 
la Asociación.— Legislación.—Noticias € 
informaciones.—Noticias del Patronato.— 
Ferias y salones. > 
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ficados, así como los factores 
3 

que influyen sobre la cantidad 
y la descomposición. 


Para obtener las esencias se 
utilizan diferentes métodos que 
son todos debidamente analiza- 
dos, estudiándose los problemas 
que presentan su solubilización 


- y estabilización. 


El análisis de los aceites esen- 
ciales presenta ciertas dificul- 
tades, existiendo varios procedi- 
mientos para solventarlas. Se 


' presenta asimismo procedimien- 


tos tan modernos como la reso- 
nancia magnética nuclear utili- 
zada para el estudio de los com- 
ponentes de los aceites esencia- 
les. 


Se da en forma muy ordenada 
la composición química de los 
aceites esenciales, dando datos 
muy interesantes sobre los fenó- 


sTAS 


Apic, núm. 47, mayo de 1970.—Opri- 
mismo o pesimismo.—El VFW 614, reac- 
tor alemán de alcance corto.—Cuatro avio- 
nes para el año 2000.—Mi página.—Tri- 
nidad y Tobago.—Curiosidades de nues- 
tro mundo.—Otras secciones. 


Avión, núm. 290, abril de 1970.—Gue- 
rra aérea en España (111).—Jesús Alva- 
rez.—Real Aero Club Barcelona-Sabadell.— 
«Boeing 747».—Visita de S. A. R. el 
Príncije a CASA,—«B. O. del RACE».— - 
Real Aero Club de Gerona.—Wassmer.— 
Carrera Londres-Sydney.—Gratitud obliga. 
Material aéreo en el Extremo Oriente.—- 
Carreras aéreas de fórmula en Europa.— 
«Récords de aeromodelismo Copa interna- 
cional Lajus». 


Ejército, núm. 364, mayo de 1970.—Re- 
glamento de la ley general del servicio mi- 
litar.—La  instrucción.—Principios funda- 
mentales. —Bosquejo histórico de la mo- 
vilización de los recursos humanos.—La 
elección de Carlos 1 de España como em- 
perador soberano del Sacro Colegio Ro- 
mano Germánico.—Invalidaciones de notas 
desfavorables.—La energia nuclear en los 
grandes movimientos de tierra..—Toda Es- 
paña con castillos.——Tres fortalezas rioja- 
nas a orillas del río Tirón.—Las ayudas a 
la instrucción en las Unidades y en los 
C. LR. S.—La historia en sus docu- 
mentos.—Información e ideas y reflexio- 
nes.— El ejercicio naval hispano-francés 
«Finisterex-Vlll».—El interrogante  asiá- 
tico.—Desarrollo de la actividad española. 
Fondo de atenciones generales. 


Energía Nuclear, núm. 63, enero-febrero 


de 1970.—Editorial.——Consideraciones sobre 
el diseño de centrales nucleares.—Caracte- 
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menos que aparecen en el aná- 
lisis. 

Bajo el título de dinámica de 
los aceites esenciales se presen- 
tan los trabajos y estudios rea- 
lizados sobre biosíntesis y biogé- 
nesis de dichos aceites. 


Se termina la obra con un ca- 
pítulo muy interesante sobre la 
utilización farmacéutica de di- 
chos aceites, indicando sus prin- 
cipales acciones. 


La obra ilustrada con numero- 
sas figuras y completada con ta- 
blas de datos es un auxiliar de 
trabajo muy útil para el espe- 
cialista en la materia, sirvién- 
dole también de gran ayuda la 
extensiva bibliografía que se in- 
cluye al final del volumen. 


La presentación es buena y su 
formato perfectamente mane- 
jable. 


res de algunos yacimientos uraníferos del 
Pakistán.—Naturaleza molecular del fenó- 
meno radiobiológico.—Investigación. —Des- 
arrollo en los países de la OCDE.—Pro- 
ducción de energía nuclear en la indus- 
tria del acero.—Vocabulario cientifico.— 
Noticiero. —Actividades editoriales, 


Flaps, núm. 123.—Actualidad gráfica.— 
El «Super Saeta» Ha-220 y similares.— 
Ibería se prepara para recibir el «Boeing 
747» «Jumbo».—Noticiario astronáutico». 
Enrique Gullón se Senespleda. —LTV A-7 
D/E.—Cazas norteamericanos que no com- 
batieron (IID).—Dornier presenta en Es- 
paña al «Skyservant», avión «Stols de 
aplicaciones múltiples.-—Aeromodelismo: 
Los motoveleros R-C de Muffat-Gendet.— 
El presente y “el futuro de Aeroflot,—Al- 
bum de fichas: Gardan Cy-100 M. Fok- 
ker T. IV-A.—Actividades nacionales, ex- 
posición «Cosmo/70».— Biblioteca Aero- 
náutica. 


ESTADOS UNIDOS 
Air Force and Space Digest, abril 


de 1970.—Editorial.-—No los volveremos 
a ver íguales.—La séptima sesión de gala 


«de la Asociación de la F. A.—El B-1, 


versátil bombardero de la USAF.-—El B-1 
nueva ficha para la disuasión. —Cómo el 
Capitán ayuda a la gente a ayudarse a 
sí misma.-——Una fuerza totalmente volun- 
taria.—Los planes, las perspectivas, los 
problemas.—Misiles británicos: una arme- 
ría variada.—El ROTC universitario en 
Cincinnati.—La clave para la superviven- 
e es la reforma y pertinencia.—Secciones 
jas. 


